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solchen veränderten Verhältnissen gegen- 
über eine Aenderung der Flugbestim- 
mungen, die jederzeit vom Vorstandsrat 
erfolgen kann, am Platz. Wie aber soll die sport- 
liche Tradition (wenn schon rein sportliche Gesichtspunkte 
geltend gemacht werden sollen) des freien Wettbewerbs 
durch die beschlossene Maßnahme beseitigt sein? Jeder 
Firma ist der Eintritt in die Konvention gewährleistet — 
sachliche Gründe dagegen liegen nicht vor. Der einzige 
Austritt aus der Konvention ist denn auch nicht aus sach- 
lichen, sondern rein persönlichen Gründen erfolgt. Solche 
aber zu berücksichtigen, kann nicht Aufgabe eines Vur- 
bandes sein, vielmehr sind die organisatorischen Maß- 
namen gut, die persönlichen Eigenbrödeleien entgegen- 
wirken. Steht aber jeder Firma der Eintritt in die Kon- 
vention und damit der Anschluß an den Verband frei, so 
kann von einer Einschränkung des freien 
Wettbewerbes schlechthin nicht die Rede 
sein, oder ist es etwa auch ein Umstoßen der sportlichen 
Tradition des freien Wettbewerbs, wenn Freiballonwett- 
fahrten nur für Mitglieder der Verbandsvereine offen sind 
und nicht für Außenstehende? 


So lange die Konvention jedem gleiche Rechte ge- 
währt und nichts will wie die Vertretung der gemeinsamen 
Interessen, liegen die Verhältnisse in beiden Fällen gleich. 


Soweit die für den Beschluß maßgebend gewesenen 
Erwägungen, die — auch wenn man grundsätzlich 
einen anderen Standpunkt einnimmt —, die Darstellungen 
von der „Vertilgung und dem Ruin der kleinen Firmen", 
von der Bärenhautpolitik der „Konventionisten”, von dem 
„Geschäftseigentum des Verbandes” doch wohl als nicht 
berechtigt erscheinen lassen, ganz zu schweigen von ge- 
wissen anderen Auslassungen. 


Noch etwas über die tatsächlichen Verhältnisse und 
die „inschneidenden" Veränderungen gegen 
den bisherigen Zustand. Entgegen allen anderen Dar- 
stellungen muß festgestellt werden, daß die folgenden 
Firmen der Konvention angehören: 


Automobil und Aviatik, Mülhausen i. Els., 
Dorner-Flugzeugwerke, Berlin Deutsche 
Flugzeugwerke, Leipzig-Lindenthal, Aug. Euler, 
Frankfurt a. M.-Niederrad, Flugmaschine Wright, 
Berlin, Fliegerwerke Hans Grade, Bork, Post 
Brück in der Mark, Harlan-Werke, Johannisthal, 
J. Goedecker, Mainz-Gonsenheim, Flugmaschi- 
nenwerke Gust. Otto, München, E. Rumpler, 
Flugzeugbau, G. m. b. H., Lichtenberg, Kühlstein, 
Charlottenburg; außerdem zum Beitritt angemeldet: Luft. 


verkehr, Berlin, Jeannin, Berlin, Luftfahr- 
zeugbau, Bitterfeld. 
Danach stehen zurzeit außer den Albatros- 


Werken, die früher der Konvention angehörten und 
nur aus rein persönlichen Gründen ausgetreten sind, 
nur noch wenige Firmen außerhalb der 
Konvention, für die, wenn sie nun einmal nicht bei- 
treten und ihre Mitarbeit der Gesamtheit zur Verfügung 
stellen wollen, die Menge der Veranstaltungen mit bis zu 
sechs Fliegern Existenzmöglichkeit genug bietet. 


Ferner ergibt eine Uebersicht über die größeren Wett- 
bewerbe des Jahres 1912, daß von insgesamt auf 
8 Wettbewerben gestarteten 131 Flug- 
zeugen 107 Fabrikate von oben genannten 
Konventionsfirmen, und nur 24 von ande- 
ren hergestellt waren, von welch letzteren etwa 


ein Drittel noch auf die Albatros-Werke entfallen. Das 
macht einschließlich der Albatrosfabrikate nicht ganz 
18 Prozent, ohne dieselben nur 12 Prozent. Aller- 


dings ein anderes Bild, als die auf absoluter Unkenntnis 
beruhenden Behauptungen zeigen, nach denen nur „vier 
Firmen der Konvention angehörten“, oder nach denen 
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„die bedeutendsten Veranstaltungen in Deutschland gegen 
den Wunsch oder ohne die Mitwirkung der 
dem V.D.M. L angeschlossenen Firmen zu- 
stande gekommen seien.“ Wenn dem so gewesen wäre, 
könnte man nur den Zwiespalt beklagen, der sich dadurch 
als zwischen Sport und Industrie bestehend gekennzeichnet 
hätte. — Glücklicherweise zeigen die oben gegebenen 
Zahlen ein erfreulicheres Bild und tun dar, daß nicht 
nur keine einschneidende Veränderung 
herbeigeführt, daß vielmehr im wesent- 
lichen nur der tatsächlich bestehende Zu- 
stand gesetzmäßig festgelegt und der viel an- 
gefeindete Beschluß des Vorstandsrats nicht ganz so 
„himmelschreiend” gewesen ist. 


Gewiß lassen sich auch manche Gegengründe hören, 
wie jedes Ding sein ,,Fiir’ und „Wider hat, nur muß 
man verlangen, daß sie auf richtigen Vor- 
aussetzungen aufgebaut sind. Solchen werden 
die im Vorstandsrat sitzenden Vertrauensmänner des Ver- 
bandes, die nicht „von der geschäfts- und redegewandten 
Industrie eingewickelt”, sondern auf Grund sorgfältigen Ab- 
wägens aller in Betracht kommenden Verhältnisse ihre Be- 
schlüsse fassen, immer zugänglich sein. So ist bereits 
erwogen, zu Veranstaltungen aufFlugplätzen 
die Fabrikate der auf den betr. Flugplátzen 
ansässigen Firmen unabhängig von ihrer 
Konventionszugehörigkeit zuzulassen in 
Anerkennung des ihnen dort gleichsam zustehenden Haus- 
rechts. Die Hauptbedingungaberist,daßdie 
Stellung des Luftfahrerverbandes als 
oberste Instanz für die Veranstaltungenin 
keiner Weise angetastet wird. Dazu ist eben 
im Deutschen Luftfahrer-Verband eine Vereinigung der 
verschiedenen Interessengruppen — Sport, Industrie, Wis- 
senschaft usw. — angestrebt, um überall als oberste 
Spitze ein unabhängiges, unparteiisches 
Organ zu haben, das niemals einseitigen 
Interessen dient. Daher, wenn der Verband zur 
Förderung des ganzen sich besonders einsetzt für eine or- 
ganisierte Industrie, der er damit auch ein hohes Aequiva- 
lent bietet‘ für die von ihr im allgemeinen Interesse ge- 
leistete Mitarbeit, so darf nicht die Möglichkeit 
bestehen, daß Entscheidungen und der 
Wille des Verbandes durch eine der ihm 
angehörenden Körperschaften vereitelt 
werden können. Demgegenüber hat der Verband 
in letzter Linie der Flugzeugkonvention gegenüber die- 
selben gesetzlichen Mittel in der Hand wie gegenüber allen 
anderen Verbandsvereinen. Ein solches Verhalten aber von 
der Konvention vorauszusetzen, nachdem sie gerade eben 
durch ihren Beitritt zum Verband den ernsten und festen 
Willen zur Mitarbeit an dem gemeinsamen Ganzen offen 
bekundet, heißt der Sache einen schlechten Dienst er- 
weisen und von vornherein das Zusammenfassen aller 
Luftfahrtinteressenten im Verbande für zwecklos erklären. 
Auf allen Gebieten, im ganzen öffent- 
lichen Leben aber ist und wird Großes er- 
reicht nur durch das Zusammenfassen und 
Zusammenwirken aller Kräfte Das gilt 
in erhöhtem Maße für unseren jüngsten 
Kulturfaktor, die Luftfahrt. 


Das Zusammenfassen aller an ihr arbeitenden 
Kräfte muß daher oberstes Gesetz sein. Und wenn 
bei der Durchführung dieses Prinzips eine einzelne 
Maßnahme unter Umständen hier und da nachteilig 
erscheinen kann, so ist dies immer von unterge- 
ordneter Bedeutung, sofern nur der Zusammen- 
schluß, das einheitliche Zusammenar- 
beiten dadurch gefördert wird. 

F. Rasch, 
Generalsekretär des Deutschen Luftiahrer-Verbandes. 
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Gutachten tiber die Katastrophe des Ballons „Reichsflugverein". 5 


GUTACHTEN ÜBER DIE 
KATASTROPHE DES BALLONS „REICHSFLUGVEREIN“. 


Für den Reichsflugverein erstatte ich nachstehendes 
technische Gutachten über den Befund an dem Ballon 
»Reichsflugverein", mit welchem Herr Gericke und sein 
Begleiter den Tod fanden. 

Ich konnte den Ballon selbst nicht besichtigen, da der- 
selbe, als ich den Auftrag erhielt, schon zur Reparatur nach 
München abgegangen war. Ich habe mich jedoch durch 
eine eingehende Besprechung mit dem Ballonmeister Ma- 
chemer über den Befund an der Hülle unterrichtet und fest- 
gestellt, daß die Aussagen des Herrn M. in allen Punkten 
mit dem Bericht des Herrn Dr. M. Jaeger übereinstimmen. 
Mein Gutachten stützt sich in erster Linie auf diesen Be- 
richt. Die Aussagen der Arbeiter widersprechen sich teil- 
weise. Ein Stück des Stoffes um den Ballonring mit zwei 
ausgeschlitzten Löchern stand zu meiner Verfügung; das- 
selbe liegt dem Bericht bei. Es ist festgestellt, daß der 
Ring des Ventils nach oben aus dem Ballon heraus- 
geschleudert war. Sämtliche Schraubenlöcher, deren Ab- 
stand voneinander 108 mm betrug, waren ausgerissen. 


(Siehe Fig. 1.) 
a £ 











c Probeloch ffir Zerreißversuch. 


Außerdem war noch die Reißbahn in einer Aus- 
dehnung von ca. 8 m geöffnet. Dies wurde auf den Um- 
stand zurückgeführt, daß der Ballon beim Entleeren sich 
verlängerte. Das Maximum der Verlängerung bei dem Bal- 
lon, dessen Durchmesser 16,1 m war, betrug bei völliger 
Entleerung ca. 4 m. Diese 4 m waren nach dem Strecken 
der mit Durchhang angebundenen Reißleine, dem Aus- 
klinken derselben und dem Spannen des zwischen Reiß- 
klinke und Reißbahn noch befindlichen Leinenstückes so 
ziemlich verbraucht; jedenfalls ist ein weiteres Durch- 
reißen um 8 m auf diesem Wege nicht erklärlich. 

Die Katastrophe hat sich so abgespielt, daß der unter 
sehr hohem Druck stehende Ballon sich ausdehnte und 
seinen Durchmesser vergrößerte. Diese Dehnung ist zum 
größten Teil eine dauernde, also keine elastische. Es ist 
auch möglich, daß eine geringe Vordehnung von früheren 
Fahrten her vorhanden war. Beim Aufquellen des Ballons 
wurde zunächst das Netz oben am Ventil zu eng, weil es 
infolge der Reibung nicht genug rutschen konnte, und die 
Riemen, welche Ventil und Netz verbinden, rissen entzwei. 

Der hölzerne Ventilring aber konnte diese Dehnung nicht 
mitmachen, weil sich Holz unter Zug so gut wie gar nicht 
dehnt. Das Loch für den Ventilring war also zu groß, wurde 
aber durch die Schrauben auf seinem ursprünglichen Maß 
zwangsweise zusammengehalten. Hierdurch entstand ein 
sehr starker Zug auf die Schrauben. Dieselben müssen alle 
auf einmal den Stoff durchgeschlitzt haben; andernfalls 
wäre das Ventil einseitig herausgerissen und hängen ge- 
blieben. So aber flog es mit einem Knall nach oben heraus. 
Zunächst flog auch der Ventilteller mit, bis die lose 


Fig. 1. 


a, b Ausgeschlitzte Löcher. 


hängende Ventilleine sich spannte und den Teller von dem 
wegfliegenden Ring losriß. Gleichzeitig klinkte sich die 
Reißbahn aus, indem das Stück Leine zwischen der Reiß- 
bahn und dem Ventilring straff wurde. Der Ballon wurde 
dabei noch angerissen, und durch die beim Platzen ein- 
tretende heftige Erschütterung verlängerte sich der Riß bis 
auf 8 m. Solche langen Risse werden an platzenden Bal- 
lonen stets beobachtet; daß sie unmittelbar am Ventil nur in 
ganz beschränktem Maße aufgetreten sind, ist auf die aus- 
nahmsweise große Festigkeit des dort verwendeten Mate- 
rials zurückzuführen. 

Um einen Anhaltspunkt zu erhalten, wie groß die 
Kräfte waren, welche beim Zerschlitzen der Schrauben- 
löcher auftreten mußten, benutzte ich das mir zur Ver- 
fügung stehende Stück Stoff zu einem Zerreißversuch. Ich 
ließ in der Mitte zwischen zwei durchschlitzten Löchern 
an einer Stelle, die beim Platzen weniger beansprucht war, 
ein Loch mit einem %zölligen Bolzen anbringen. Das 
breitere, untere Ende des Stoffstreifens wurde umge- 
schlagen, zusammengenäht und eine 6 kg schwere Eisen- 
stange durch den Saum gesteckt. Dieses Stück wurde mit 
dem schmalen Ende frei aufgehängt und unten an die Eisen- 
stange Gewichte angehängt. Der Bruch trat bei einer Be- 
lastung von 180 kg ein. Der Riß aber war den Schlitzen 
nicht gleich, welche bei dem Unfall entstanden waren. Der 
Stoff riß, vielleicht weil die Schraube zu fest angezogen 
war und weil der Zug nur einseitig war, unterhalb der 
Schraube ab. Das in Spannung befindliche Stück hatte eine 
Breite von ca. 3 cm, somit war die Reißfestigkeit des Stoffes 
ca. 6000 kg auf den Meter Breite berechnet, ein Befund, der 
mit den Angaben der Firma Metzeler ungefähr überein- 
stimmt. Die Kraft, welche zum Durchschlitzen der 
Schraubenlöcher nötig war, auf den laufenden Meter ge- 
rechnet, war bedeutend geringer. Die Zahl der Schrauben 
betrug 10 pro Meter. Die Kraft war somit 10X180—1800 kg 
auf den Meter. Wahrscheinlich war aber die Schlitzkraft 
wesentlich kleiner, weil der Stoff beim Versuch nur in der 
Zerreißrichtung, beim Ballon aber auch quer dazu straff 
gespannt war. 





Fig. 2. Ventil von oben gesehen. , 


Zu den Kräften, welche das Ausschlitzen der Schrau- 
benlöcher herbeiführten, treten noch jene Kräfte, welche 
nötig waren, um den Stoff rings um das Ventil so weit aus- 
zudehnen, daß der Durchmesser des Ventilloches sich um 
5 cm vergrößerte. Diese Dehnung beträgt 5 Prozent. Hierzu 
war nach den Versuchen von Haas eine Spannung von 
ca. 500 kg (auf den Meter Breite) bei dreifachem Stoff 
nötig; bei dem sechsfachen Stoff war eine Spannung von 
1000 kg nötig. In Wirklichkeit dehnt sich aber der Stoff 
anfangs ziemlich rasch ohne Spannungszunahme. Das ist 
eine allgemeine Eigentümlichkeit der Stoffe; namentlich war 
dies aber hier der Fall, wo der Stoff von Anfang an nur 
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lose in den Ring eingespannt sein konnte. Wir können die 
ohne erhebliche Spannung bewirkte Anfangsdehnung auf 
1% Prozent schätzen; es bleiben somit noch 3% Prozent 
Dehnung übrig, die unter wirklicher Spannungszunahme er- 
folgen mußten. Dies mußte eine Querspannung von ca. 700 
bis 800 kg bedingen. 

Das Ergebnis der Untersuchung ist daher, daß die 
senkrecht auf das Ventil gerichtete radiale Spannung des 
Stoffes erheblich größer war als die parallel zum Ventil- 
rand wirkende Querspannung. (Siehe Fig. 2.) 

Dies ist auch theoretisch wohlbegründet. Wenn, wie 
hier, in einer immerhin nicht kleinen Oeffnung, dem Ventil- 
loch, der Stoff an seiner natürlichen Ausdehnung gehindert 
ist, so ist, solange die Schrauben halten und der Stoff in 
` seiner ursprünglichen Lage bleibt, die Querspannung un- 
mittelbar am Ring, das ist die Spannung parallel zum Ven- 
tilumfang, gleich Null, da die Dehnung des festen Holz- 
ringes gegenüber der Stoffdehnung nicht in Betracht kommt. 
Diese Verminderung der Querspannung greift ziemlich weit 
in die Kugel hinein. An den Stellen, wo die Querspannungen 
ganz oder teilweise fehlen, müssen aber die Längsspan- 
nungen allein den Innendruck aufnehmen. Dadurch werden 
sie erheblich vermehrt. Die sämtlichen Längsspannungen 
vereinigen sich aber am oberen Ringe, Gegen den Ventil- 
ring mußte sich daher ein starker Zug von allen Seiten her 
konzentrieren. 

Eine anschauliche Vorstellung dieses Vorganges ge- 
winnt man durch die Annahme, der Ventilring sei mit dem 
Aequator durch eine große Zahl gleichmäßig verteilter 
Schnüre verbunden, die an einem um den Aequator laufen- 
den Gurt befestigt sind und wie Meridiane auf der oberen 
Halbkugel aufliegen. Demnächst seien diese Schnüre so- 
weit verkürzt, daß die darunterliegende Ballonhülle span- 
nungslos wird. Nun hat man in dem Schnursystem nur 
Längsspannungen, keine Querspannungen, und man sieht an 
diesem allerdings extremen Fall, wie sich eine sehr große 
Kraft gegen den Ventilring konzentrieren kann, da die ganze 
vom Aequator ausgehende Spannung sich auf den kleinen Ven- 
tilring überträgt. 

Eine ähnliche Wirkung wie der Ventilring hat aber auch 
die den Ring umgebende Verstärkungsplatte, die sich etwa 
dreimal weniger dehnt als der umgebende Ballonstoff. Auch 
hier sind die Querspannungen der Umgebung am Umfang der 
Verstärkungsplatte vermindert, die Längsspannungen ver- 
mehrt, und die Platte hat von allen Seiten her einen ver- 
stärkten, konzentrischen Zug auszuhalten. Dadurch mußten 
in dieser Platte erheblich größere Spannungen auftreten 
als in der übrigen Hülle, und diese erhöhten Spannungen 
wurden vornehmlich auf den Ventilring weitergeleitet. So 
erklärt es sich, wie der Ballon gerade an seinem an- 
scheinend festesten Teile platzte. 

Es handelt sich nun darum, aus der Größe der bei der 
Zerstörung nachweislich aufgetretenen Kräfte einen annähern- 
den Schluß auf den im Ballon herrschenden Druck zu ziehen. 

Unmittelbar am Ventil waren Spannungen von 1800 
und 700 kg, im Mittel also ca. 1200 kg. Weiter von dem- 
selben entfernt waren dieselben sicher wesentlich kleiner. 
Immerhin konnten sie nicht wohl tiefer sein als der dritte 
Teil dieses Betrages. Es darf daher wohl angenommen 
werden, daß der Ballon im Moment des Platzens mindestens 
eine Oberflächenspannung von d = 400 kg besaß. Dabei 
war sein Durchmesser bis auf etwa 17 m vergrößert, und 
diese Spannung konnte der Hüllenstoff noch gut aushalten. 

Hierzu aber war ein Innendruck p nötig, der sich be- 
28 _ 2.400 

r 8,5 
Ballonhalbmesser bedeutet. Es fragt sich nun, wie ein 
solcher Druck entstehen konnte, und es muß zunächst 
untersucht werden, welcher Druck auftreten konnte, wenn 
der Ballon, um den nachweislich ausgegebenen Ballast 
erleichtert, mit offenem Appendix stieg. Das Platzen fand 
nach dem betreffenden Diagramm in 7000 m Höhe statt. 
Wir rechnen ein Temperaturgefälle von % Grad pro 100 m 


= 95 mm Wasser, worin r den 





rechnet ausp = 
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und eine Bodentemperatur von 15 Grad C.; dann war in 
7000 m Hóhe eine Temperatur von —20 Grad und ein 
atmosphärischer Druck von 0,413 Atm. Das Ballonvolumen 
im gedehnten Zustand betrug 2570 cbm Wasserstoff. Der 
Auftrieb betrug bei Annahme eines vorzüglichen reinen 
Wasserstoffes 0,52 kg pro cbm und im ganzen 2570 . 0,52 
= 1340 kg. Nun war nach dem Bericht des Herrn Burkart 
das Gewicht einschl. Personen . . . 865 kg 
Ballast: 7 Sack (während des Absturzes s ausgegeben) 15 ,, 
bleibt freier Auftrieb . . . S 300 „ 


1340 kg 


Dieser freie Auftrieb A von 300 kg konnte eine Steig- 
geschwindigkeit v hervorbringen nach der Formel 


A=v.f.L. > worin y das spezifische Gewicht der Luft 
in 7000 m Hóhe bei —20% bedeutet. 
Nun wird: y = 0,413 + 1,293 - 213. = 0,58 kg; £ ist 


273 — 20° 
der Querschnitt des Ballons von oben gesehen = 227 qm 





somit ist A = 300 = v? + 227 + oes. + .woraus y= 8,19 m/sec 


Hierbei müßte aus dem Fiillansatz (falls er offen ge- 
wesen wäre) austreten ein Gasvolumen von 
2570 
ren ¡Sek. 
8,19 8000 2,62 cbm/Sek 
Nun betrug der Durchmesser des Füllansatzes 1 m, 
sein Querschnitt 0,78 Quadratmeter. Derselbe erweiterte 
sich nach unten konisch auf 1,5 m Durchmesser. Man kann 
daher für den Ausfluß des Gases den vollen Querschnitt 


rechnen. Die Ausflußgeschwindigkeit betrug somit 
2,62 
078” = 3,36 m/Sek. 


Das spezifische Gewicht des Wasserstoffes betrug bei 
einem Druck von 0,43 Atm. und einer Temperatur von — 20°C 
213 _ A : 
0,11 - 0,431 + 273 — 20 = 0,05 kg; cbm; 
der a a wird somit: 
» 3,36? = 0,029 mm Wasser. 





_ 0,05 


Irgendein merkbarer Ueberdruck konnte somit bei der 
Größe des Füllansatzes durch das Steigen nicht hervor- 
gebracht werden, selbst wenn der Ballon noch erheblich 
schneller stieg, als es tatsächlich möglich war. Der statische 
Druck im Ballon oben am Ventil betrug in 7000 m Höhe 
noch ca. 9 mm Wasser. 

Auch wenn man annimmt, daß schon ein geringerer 
Ueberdruck als 95 mm Wasser die Katastrophe herbeizu- 
führen imstande war, so ist es doch ganz unmöglich, daß ein 
Druck von 9 mm, der noch dazu nur im obersten Teile des 
Ballons vorhanden war, eine Gefahr mit sich brachte. Viel- 
mehr war das Material nach Ausgabe von ca. 700 kg 
Ballast bedeutend weniger beansprucht als beim Beginn 
der Fahrt. Bei offenem Füllansatz konnte daher in 7000 m 
Höhe der Innendruck an der Oberkante den Wert von 
9 mm, im Mittel des ganzen Ballons von 4,5 mm nicht über- 
steigen. Der Schluß ist daher unabweislich, daß der Füll- 
ansatz geschlossen gewesen sein muß. Die Möglichkeit 
hierzu war gegeben durch die Gerickesche Zuziehvorrich- 
tung. 

Mein Gutachten geht daher dahin: Der Ballon „Reichs- 
flugverein” ist geplatzt, weil der Füllansatz geschlossen 
gehalten war. Das Material hat keinerlei Schuld; dasselbe 
war vorzüglich. Gegen ein solches Verfahren gibt es keine 
Sicherung. Will man trotzdem am Material noch Ver- 
besserungen anbringen, so empfehle ich, das Ventil nicht 
unnötig groß zu machen. Bei rascher Entleerung des Bal- 
lons bedient man sich der Reißvorrichtung, das Manövrier- 
ventil konnte hier wesentlich kleiner sein. Vielleicht kann 
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den Startplatz zurück. So hatten wir in Bonn die Ehre, zwei 
Schwestern unseres Kaisers als unsere Gäste zu sehen. Erst 
nachdem der letzte Ballon abgefahren war, verließen unter 
freundlicher Verabschiedung unsere hohen Gäste den Platz. 

Abends um %7 Uhr fand in der Aula des städtischen 
Gymnasiums vor einem zahlreichen Publikum ein Licht- 
bildervortrag des Herrn Professor Bamler-Essen statt über 
„die Wolkenwelt des Luftschiffers”, der durch eine Reihe 
von hochinteressanten Experimenten ergänzt wurde. Der 
Vorsitzende der Sektion Bonn, Herr Rechtsanwalt Wasser- 
meyer, gab einen Ueberblick über die ersten Jahre des 
Niederrh. Vereins, dessen 10jähriges Stiftungsfest durch 
Wettfahrt und Vortrag in Bonn gefeiert werden sollte, und 
teilte zum Schluß mit, daß die Sektion Bonn ihren Gründer 
und langjährigen Fahrtenwart, Herrn Professor Milarch, 
zum Ehrenmitglied ernannt habe. 

Der Verlauf der Zielfahrt wird am besten an der neben- 
stehenden Skizze erläutert: 





Die Beobachtungen der Meteorologen auf dem Start- 
platz hatten in tieferen Schichten eine Windrichtung nach 
SO., in höheren nach OSO. festgestellt. Wie die Skizze 
zeigt, haben alle Führer nach diesen Mitteilungen ihr Ziel 
gewählt. Auf wohl über fünfzig aus dem Rheintal von 
Bonn oder Godesberg bei Bonn nach SO. hin ausgeführten 
Ballonfahrten habe ich die Bemerkung gemacht, daß bis in 
2000 m Höhe der Wind, der im Rheintal und über dem 
Westerwald (zwischen Sieg und Lahn) nach SO. weht, eine 
merkliche Ablenkung nach O. erfährt; die beiden östlich 
verlaufenden Flußtäler der Lahn und des Rheins von Bingen 
rufen diese Drehung in den unteren Schichten offenbar 
hervor. Auch bei dieser Zielfahrt scheint das wieder der 
Fall gewesen zu sein, oder aber der Wind hat sich bereits 
% bis 1 Stunde nach der letzten Messung so erheblich ge- 
dreht. Wünschenswert wäre zunächst auf alle Fälle, daß 
die Pilotmessungen den Führern nicht in den rohen An- 
gaben der Windrose übermittelt würden, sondern als Azimut 
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in Graden, wobei eine Gradteilung von Radius 0 bis Ra- 
dius 90 im allgemeinen genúgen wird. Dann aber geben 
diese Windmessungen in einem Tal, wie dem Rheintal, wie 
schon angedeutet, unter Umstánden zweifelhafte Resultate. 
Um dem zu begegnen, wáre vielleicht folgender Vorschlag 
empfehlenswert: jeder Führer macht seine Messungen über 
Windrichtung selbst, und zwar während der ersten 
30 bis 40 Minuten seiner Fahrt; das bedeutet eine vorzüg- 
liche Uebung, und erfordert, gerade wenn die Zeit der Ent- 
scheidung begrenzt wird, schnelles Beobachten und 
schnellen Entschluß. Die Richtung, die der Ballon in 500 
bis 1000 m Höhe einschlägt, verglichen mit der Richtung 
etwa höher ziehender Wolken sind m. E. bessere Unter- 
lagen, wie die Pilotmessungen am Boden. Der Führer ist 
auf Ehrenwort verpflichtet, das Ziel 40 Minuten nach der 
Abfahrt zu kouvertieren; soll noch ein übriges geschehen, 
so ist leicht ein Ledertäschchen hergestellt, welches beim 
Verschluß ein einfaches Uhrwerk stoppt. Alle Führer mel- 
den übereinstimmend in ihren Bordbüchern, daß sie die 
Richtung des Windes etwa nach Radius 12,5 sehr bald nach 
der Abfahrt erkannt hätten; wäre also den Führern ge- 
stattet gewesen, nach obigem Vorschlag ihr Ziel zu wählen, 
so wären die Resultate der Zielfahrt bei weitem bessere 
geworden, wie die einheitliche Richtung der Landungs- 
plätze auf der Skizze dartut. Die Berechnung der Leistun- 
gen erfordert unbedingt sowohl eine genaue Zeitangabe, als 
auch die Meßtischkarten von Ziel und Landung, da der 
Wertungsquotient eine sehr variable Funktion besonders 
des Divisors ist. — Was die Wahl des Ziels anlangt, so 
wird der Führer bei einem derartigen Wettbewerb gut tun, 
sein Ziel möglichst nach der äußersten Grenze zu verlegen, 
wenn die Windstärke es erlaubt. Denn es dürfte im allge- 
meinen leichter sein, z. B. bei einem Ziel von 200 km Ent- 
fernung in 20 km Entfernung zu landen, als bei einem Ziel 
von 50 km Entfernung in 5 km. So bietet diese Art der 
Zielfahrt, besonders wenn auch noch die Pilotbestimmungen 
in die Hand des Führers gelegt werden, einen recht inter- 
essantcn Wettbewerb, der an die Führer in mancher Be- 
ziehung hohe Anforderungen stellt. — Von 10 gestarteten 
Ballonen haben 2 den Wettbewerb alsbald aufgegeben, die 
übrigen 8 sind wie folgt gruppiert: 











| | EJE 

Nr. Ballon Führer si 528 2 

| | da ae | > 
1 | Essen Schmetz-Essen 125 |33 |0,26 
2 | PrinzeB Victoria | Kelch-Bonn 86 |26 |0,30 
3 | Barmen Dr. Peill-Elberfeld 63 | 23,2 | 0,36 
4 | Godesberg G. Peter-Kóln 122 |45 |0,37 
5 | Münster Leimkugel-Essen 153 |60 |0,39 
6 | Overstolz Krueger-Cóln 100 |54 ¡0,54 
7 | Elberfeld Kaulen-Elberfeld 65|40 | 0,61 
8 | Gladbeck | Dieckmann-Dortmund| 113 | 69 | 0,62 


DER SPARMANNSCHE SCHULAPPARAT. 


Ing. Karl Seshun, 


Dieser Apparat soll, vor dem eigentlichen Flugunter- 
richt verwendet, das Erlernen der Steuer- und Stabili- 
sierungsbewegungen erleichtern. Er besteht aus einem 
Eindecker, bei dem an die Stelle des Fahrgestelles ein 
kegelförmiges Stativ mit fahrbarer Plattform tritt, auf 
welchem er sich in allen Richtungen drehen und neigen 
kann. Die Spannweite beträgt 9 m, die Gesamtlänge 7 m, 
bei 13 qm Tragfläche. Die Flügel messen an der Wurzel 
2 m und verjüngen sich gegen die Enden auf 1,45 m, die 
Hinterkante bleibt durchweg starr; an den Flügelspitzen 
sind Hilfsflächen von 90 cm Länge angebracht. Die 
scharfe Stirnkante ist nicht normal zur Apparatachse ge- 
stellt, sondern schließt mit derselben einen Winkel ein, 
so daß die Flügel nach vorne gedrückt erscheinen. Die 
Flügelträger sind aus Mannesmannrohr, die Rippen aus 
Redwood und Esche hergestellt. Der prismatische Rumpf 


(Gitter-[Dreiecks-]Trager) verlängert sich über die Stirn- 
kante zirka 1 m und trägt dort den Sitz, sowie den Mecha- 
nismus zur Betätigung der Steuerorgane. Der Stabili- 
sierungsschwanz trägt an seiner Hinterkante bei einer 
Breite von 2,12 m Lederscharniere, die das 1,5 qm große 
Höhensteuer fassen. Sämtliche Steuerflächen sind ge- 
wölbt. Beim doppelten herzförmigen Seitensteuer liegen 
die Krümmungen symmetrisch gegenüber, während beim 
Höhensteuer die entgegengesetzt gewölbten Flächenele- 
mente nebeneinander liegen. Durch diese patentrechtlich 
geschützte Wölbung wird einerseits eine erhöhte (bei 
kleinen Winkeln dreimal so große) Wirkung bei derselben 
Flächengröße und demselben Ausschlage, andererseits die 
dämpfende Wirkung eines gleich großen ebenen Keil- 
steuers mit einem Oeffnungswinkel von 35 Grad erreicht, 
ohne dabei den Widerstand gegenüber ebenen Flächen 
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18 Rundschau, Büchermarkt. 


Daß das Interesse an Ueberland- 
flügen nicht in allen Teilen Deutsch- 
lands das gleiche ist, das zeigen 
deutlich die trüben Erfahrungen 
des bekannten Fliegers Oswald 
Kahnt, die er in Cöthen — einer bisher von Flug- 
veranstaltungen nicht berührten Stadt — sammeln mußte. 
‚Einer Anregung der Cóthener Studentenschaft zufolge 
sollte der Ueberlandflug von Dessau nach Cöthen erfolgen, 
nachdem der Landungsplatz von Herrn Kahnt vorher ein- 
gehend besichtigt war. Bei der vorgesehenen Landung 
wurde jedoch dem Flieger durch einige anwesende Herren 
des akademischen Sportklubs mitgeteilt, daß die Genehmi- 
gung zur Benutzung des Feldes in letzter Stunde nicht er- 
teilt wäre, so daß ein nochmaliges Aufsteigen — es wurde 
mittlerweile 5 Uhr und recht dunkel — nötig wurde, um 
einen am anderen Ende der Stadt liegenden Landungsplatz 
zu erreichen, auf welchem sich bereits die gesamte Ein- 
wohnerschaft versammelt hatte. Trotzdem es sich um ein 
ganz unbekanntes Terrain handelte, gelang es der Geschick- 
lichkeit Kahnts, die Landung glatt zu vollziehen. Interes- 
sant ist es nun, daß das Verbot, den zuerst vorgesehenen 
Landungsplatz zu benutzen, nachdem die Feldbesitzer be- 
reits die Einwilligung erteilt hatten, lediglich deshalb er- 
folgte, weil der Jagdpächter, Oberlehrer 
Käsebier, der einige Tage später in dieser 
Gegend eine Treibjagd abhalten wollte, 
den Magistrat der Stadt Cöthen im Um- 
fange von etwa 400—500 M. schadenersatz- 
pflichtig für den Verlust machen wollte, 
der ihm dadurch entstehen könne, daß ihm 
durch die Flüge die Hasen vertrieben 
würden. 

Zur Zeit, als das gesamte deutsche Volk durch willi- 
ges Beitragen zur Nationalflugspende sein Interesse für die 
Förderung der deutschen Flugtechnik in so imponierender 


Ueberlandilige und 
Publikum, 
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Weise kundgegeben hat, verdient ein derartiges Vorgehen 
eines Jagdpächters jedenfalls die größte Beachtung. Es 
freut uns jedoch, daß wir gerade im Hinblick auf die all- 
gemeine Kundgebung durch die Flugspende die Kritik eines 
solchen Vorgehens ruhig unseren Lesern überlassen können. 
Deutschland beschließt das Flugrekordjahr. Das Jahr 

1912, in dem nahezu sämtliche Rekorde neu aufgestellt 
wurden, brachte an seinem letzten Tage, am Silvester- 
nachmittag, noch einen schönen Erfolg für Deutschland. 
Der Aviatikflieger Artur Faller stieg 4,10 Uhr mit vier 
Fluggästen auf und hielt sich eine Stunde und 18 Minuten 
in 200 m in der Luft. Einschließlich des Fliegers betrug 
die mitgeführte Last 363 kg. Mit diesem Fluge hat Faller 
einen Weltrekord aufgestellt und den bisherigen des Fran- 
zosen Molla mit 1:06: 00 verbessert. 

fand in der Marineflugstation 

Putzig in Gegenwart eines überaus 
m ee zahlreichen Publikums statt. Die 

Taufrede hielt Oberpräsident von 
Jagow, dessen Gemahlin das Flug- 
zeug auf den Namen „Westpreußen” taufte. „Westpreußen“ 
ist der Albatros-Doppeldecker, der am 25, Oktober unter 
Führung des Flugzeugfiihrers Thelen siegreich aus der 
Marineflugzeugkonkurrenz hervorging. Mit Genehmigung 
des Kaisers ist der Apparat aus den in Westpreußen ge- 
sammelten Beiträgen zur Nationalflugspende für 30000 M. 
angekauft worden. 
Der K. K. österreichische Aero- 
Club und der Reichsflugverein 
E. V. sind übereingekommen, den 
für das Jahr 1913 ursprünglich ge- 
planten Fernflug Wien Berlin 
nicht abzuhalten. Dagegen liegt die feste Absicht vor, 
im Jahre 1914 diesen Flug auszuführen; es wird jedoch die 
Zwischenlandung dieses Mal auf österreichischem Gebiet, 
voraussichtlich in Prag, vorgenommen werden. 


Fernflug 
Berlin Wien. 


BÜCHERMARKT. 


Albrecht Blau, Blätter aus eines Luftschiffers Tagebuch. 
Berlin, Paul Oassirer 1912, 

Jede Sportübung hat ihr Ziel, um das mit allen Kräf- 
ten gekämpft wird. Aber keinem schwankt es so, tausend 
Zufällen ausgesetzt, wie dem Führer des Freiballons, der 
jeder Willkür des übermächtigen Elements der Luft preis- 
gegeben scheint. Sportleute sind selten komplizierte Na- 
turen, was uns aber in Blaus Buch besonders erfreut, das 
ist die einfache muntere Art, wie er erlebt und erzählt. 
Alte gute Tugenden wie Pflichtgefühl und Liebe zur Heimat 
sehen wir wieder einmal als natürliche Selbstverständlich- 
keit, und wir können zufrieden sein, daß Ehrgeiz und Eitel- 
keit, die gefährlichen Genossen der Jugend, in das gesunde 
Feld sportlicher Wettkämpfe abgelenkt werden. 

Albrecht Blau nennt die Eroberung der Luft mit Recht 
die Romantik von heute, Aber mir scheint, er hat auch ein 
gutes Gefühl für die altmodische feine Romantik all des 
Abenteuerlichen, Unheimlichen, Unerwarteten, das 
sein Sport jedem Empfindenden bietet. Er sieht weite 
Strecken, Einöden und Moore, die selten ein Mensch be- 
tritt, er allein, an keine fahrbaren Wege wie der Automobil- 
fahrer SE findet entlegene Stadtbilder, alte ver- 
lassene Nester, die die Geschichte heute vergessen hat; frei- 
lich oft nur im Fluge und von oben her, — wenn er nicht 
etwa gerade dort landen will oder muß, was auch vor- 
kommt. — Romantisch gewiß ist eine unerwartete Begeg- 
nung mit einem anderen Ballon mitten in der Nacht oder 
eine Fahrt über das grüne Meer, auf dessen ruhiger Fläche 
der Schatten des Ballons hingleitet, oder hoch über weiße 
Wolkenschichten, die so dicht und dick erscheinen, daß 
man in Versuchung gerät, auszusteigen und auf ihnen herum 
zu spazieren. Die Städte liegen sauber in klarsten Plänen 


mit weißen Straßen und Chausseen da, Schmutz und Staub’ 


ist verschwunden und alles Land sieht so nett geputzt wie 
aus einer Spielzeugschachtel zusammengesetzt und ange- 
tuscht aus. Man freut sich, daß es auf unserer Erde im 
allgemeinen doch so überaus ordentlich zugeht. In dem 
ganzen Büchlein kommt, glaube ich, keine Zahl vor und die 


Reißleine dürfte der komplizierteste Fachausdruck sein; 
trotzdem gelingt ihm ein so lebendiges Bild, daß wohl man- 
cher seiner Leser die Illusion haben wird, eine veritable 
Ballonfahrt mitzumachen. Das beste aber ist die schlichte 
anspruchslose Gesinnung, die ebenso einfach zu erzählen 
weiß, wie sie empfindet; sie wird einem in erster Linie das 
Buch wert machen. 

Von der Farbenphotographischen Gesellschaft, Stutt- 
gart, liegen uns eine Reihe Freiballon- und Fliegerkarten 
nach farbenphotographischen Aufnahmen des Hofphoto- 
graphen Hans Hildenbrand vor, die wohl zu den 
schönsten Exemplaren gehören, die auf diesem Gebiete im 
Handel sind. Es ist besonders bemerkenswert, daß die 
Ballonkarten vom Start der Gordon-Bennett-Wettfahrt in 
Stuttgart hergestellt sind, und zwar als Momentaufnahmen, 
die bisher nur in seltenen Fällen reproduktionsfähig herzu- 
stellen waren. Wir können die Verwendung dieser außer- 
ordentlich hübschen Postkarten sehr empfehlen. 


Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher. 
Eine Besprechung erfolgt gegebenenfalls in späteren Heften. 
Hermann Dorner und Walther Isendahl. Flugmotoren. 

Mit 67 Abbildungen im Text, Verlag Richard Carl Schmidt 
& Co., Berlin W. 62, Preis eleg. geb. 2,80 M, 

G. Jacob - Margella. Die Ao der Wind- 
geschwindigkeit im Dienste der Meteorologie, Aero- 
nautik und Seeschiffahrt. Als Manuskript gedruckt. Leip- 
zig-R., Konstantinstr. 14. 

Dr. Franz Linke. Aeronautische Meteorologie 
L Teil. Mit 43 Textabbildungen und 8 Tabellen, Verlag 
von Franz Benjamin Auffarth, Frankfurt a. M. 

Dasselbe II. Teil. Mit 37 Textabbildungen und 7 farbigen 
Tanio; Verlag von Franz Benjamin Auffarth, Frankfurt 


a. M. 
Dipl.-Ing. Barnir B. von Manawas. Flugmaschinen 
ohne Motor und Die Grundlagen des 
Schwebefluges. Verlag von Greven & Bechthold, 
Köln, Weyerstr. 19. Preis geb. 1 M., brosch. 0,80 M. 
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eines derartigen Anzeiginstrumentes, dessen sich auch alle 
Flieger mit Vorliebe bedienen, denn es muß festgestellt wer- 
den, daß in der letzten Zeit kaum ein Rekord geflogen 
wurde, zu dem nicht auch der Morell-Phylax-Flugzeugtacho- 
meter seinen Teil beigetragen hat. 

Generalversammlung des Königl. Dän. Automobilklubs 
in Kopenhagen. Anläßlich der am 14. November stattgefun- 
denen Generalversammlung des ,Kónigl. Dansk Automobil 
Club” äußerte sich Herr Dr. Klein unter Verschiedenes in 
deutscher Uebersetzung wie folgt: „Daß es sehr bedauerlich 


Nr.1 XVI 


wäre, daß man nicht hier eine Firma wie Sorge & Sabeck 
in Berlin hätte. Es kämen so viele neue Sachen vor auf 
dem Gebiete des Automobilsportes, die man hier überhaupt 
nicht bekommen könnte und auch viele, deren Existenz man 
überhaupt nicht zu wissen bekäme. Ein derartiges Geschäft 
wäre für Kopenhagen sehr erwünscht und lohnend.” 
In diesen Aeußerungen liegt jedenfalls eine sehr 
schmeichelhafte Anerkennung der weltbekannten Lei- 
stungsfähigkeit unseres ersten Motormaterialhauses, die 
wir gern registrieren. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Die Flugbestimmungen 1911/12 mit Anlagen: Flug- 
plätze und Flugfelder, sowie die Bestimmungen über Ver- 
bandsflugplátze vom 24. Januar (Amtsblatt, Jahrgang XVI 
Nr. 2) sind mit dem Erscheinen der Flugbestimmungen und 
Bestimmungen über Flugplätze und Flugfelder vom 15. De- 
zember 1912 außer Kraft gesetzt, ausgenommen die Bestim- 
mungen für die Erwerbung des Führerzeugnisses (s. Zr. VI, 
22a der Flugbest. vom 15. 12. 12.). 

2. Auf Grund des $ 629 Abs. 2 der Reichsversicherungs- 
ordnung und des Artikels 43 des Einführungsgesetzes zur 
Reichsversicherungsordnung hat der Bundesrat die Errichtung 
einer Versicherungsgenossenschaft für Angestellte und Ar- 
beiter beim Halten von Fahrzeugen aller Art angeordnet, 
auch wenn dasselbe nicht gewerbsmäßig geschieht. Dem- 
zufolge wurde am 7. November 1912 die Versicherungsgenossen- 
schaft für Privatiahrzeug- und Reittierbesitzer errichtet, der 


alle Personen oder Vereine beizutreten verpflichtet sind, die 
zur Bedienung von Fahrzeugen Angestellte und Arbeiter dau- 
ernd oder vorübergehend ee auch wenn die Fahr- 
zeuge nicht zum gewerbsmäßigen Betrieb gehalten werden. 
Demnach müssen auch alle Luftfahrerver- 
eine, die Luftfahrzeuge zu sportlichem Ge- 
brauch halten, der Genossenschaft bei- 
treten Alle Anmeldungen und Anfragen 
sind zu richten an die Geschäftsstelle der 
Genossenschaft, Berlin SW. Kleinbeeren- 
straße 25, Fernspr.: Amt Kurfürst 9422, von der 
auch die erforderlichen weiteren Mitteilungen in den amt- 
lichen Zeitschriften der größeren Sportverbände bekannt- 
gemacht werden. Soweit diese die Luftfahrt betreffen, ge- 
schieht ihre Bekanntmachung fortab regelmäßig im Amtsblatt 
des Verbandes. 


ESZESIESIESIESTIESIESIESIESIESIESIESNESIESIESIESIESIESIESIESIESIESIESIESIESI 
3. Ergebnisse der Gordon-Bennett-Wettfahrt 1912. 




















Name des Ballons | Führer Landungsort ae | Preise 
m 
1. | Picardie Bienaime Rjäsan 2191 Gordon-Bennett-Preis, Ehrenpr. 
der Stadt Stuttgart und M. 8000 
2. | lle de France Leblanc Kaluga 2001 Ehrenpreis d. Württembergischen 
| Flugsport-Clubs und M. 6700 
3. | Uncle Sam Honeywell Station Düna a. Düna Sapadnaja 1751 Ehrenpreis des K. A.C. u. M. 5300 
4. | Zürich de Beauclair Sapronzipi b. Polozk 1523 Ehrenpreis des Frankfurter V.f. L. 
und M. 4000 
5. | Frankfurt Lehnert Rosenowskoe 1509 M. 3000 
6. | Reichsflugverein II | Korn Dukschty 1385 M. 2000 
7. | Minkelers Gérard Alexanderhof 1291 M. 1000 
8. | Honeymoon de Francia Kucsculata 1253 SC d. Stuttgarter Straßen- 
ahnen 
9, | Belgica I Demuyter Roschischtsche 1182 Ehrenpreis d. Niederrhein. V. f. L. 
10. | Andromeda Usuelli Suwalki 1112 Ehrenpreis der Mitteldeutschen 
Vereinigung des D. L, V. 
11. | Harburg IlI Eimermacher | am Marinowo-See in der Ro- 1110 
mintener Heide 
12. | Béarn Blanchet Cholm 1055 
13. | Helvetia Sorg Mischischewitz bei Danzig 881 
14. | Busley Mannsbarth Felsö 771 
15. | Astarte v. Siegmund Zarzycz bei Bielitz 712 
16. | Libia Piccoli Adelnau 685 
17. | Mill. Pop. Club Joh. Berry Grambin bei Ueckermünde 646 
18. | Clouth IV Seidelin Hösting in Böhmen 490 
19. | Azurea Miiller Lambachshof bei Kónigshofen 185 


Es erhielt außerdem den Ehrenpreis des Deutschen Luftfahrer-Verbandes für die längste Fahrtdauer 
Herr Bienaime (Ballon ,Picardie") mit 46 Stunden 10 Minuten und den Ehrenpreis der Nordwest-Gruppe des 
D.L.V. für den bestbewerteten deutschen Führer Herr Otto Korn (Ballon „Reichsflugverein II”) mit 1385 km. 


Der amerikanische Führer Watts mußte infolge eines Mißgeschicks aus der Konkurrenz ausscheiden. 


Sein Ballon „Kansas City II" riß beim Füllen auf. Mit Genehmigung der leitenden Sportkommissare wurde der durch 
Ausfall eines deutschen Führers zur Verfügung stehende Ballon „Düsseldorf II" fertig gemacht, konnte aber dann zum 
Wettbewerb nicht zugelassen werden, da der Start erst nach Sonnenuntergang sehr viel später als bei den übrigen Ballonen 
erfolgte. Eine gegen die Ausschließung vom Wettbewerb bei der Freiballonabteilung des D. L. V. eingelegte Berufung 
wurde abgewiesen, indem sich die Freiballonabteilung den Gründen der Sportkommissare für den Ausschluß voll anschloß. 


5, Berichtigung zu den Flugbestimmungen vom 15. De- 
zember 1912. Es ist in Ziffer 44d der letzte Satz von ,,Gegen’ 
bis „endgültig zu streichen. Dafür ist zu setzen: 


4. Als deutsche Höchstleistung ist von der Flugzeug- 
epica anerkannt: Dauerflug ohne Fluggast des 
Herrn Friedrich auf Rumpler-Taube 5 Std. 10 Min. 
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Cale | Durch 
t elegte y 
Kl Gr schnitts-| Größte 
En strecke 
Name (pa Dame Name des Führers Ort Dauer | in km | te 
SS des Ballons an erster Stelle) r uft- | schwin-| °° j 
des [ZS] Tag ( der | Ka | gen | Bemerkungen 
Vereins CZ d R r : und der Mitfahrenden | der Landung darunter E reichte 
6 ufsti tatsäc 
3 di stiegs zurück- in der | Höhe 
2 St. M. ad Stunde 
E. V. 15. 9. | „Erfurt" Born, Frl.Klatt, Biel, Poch | Beiersdorf 2 38 | 146 55,5 1220 | Sehr Böig, starker Schnee- 
Mühlhausen i. Thür. . Neum sturm, dah. zeitige Landung. 
EV. 6. 10. Aa Borar. cobs Pohlmann, | Iba o. Bebra 2 55 | 7m 27,8 1310 
urt 
Lú. V. | 16. 11. | „Lübeck“ Heerlein, v. Veltheim, Milton, | 12 km s. Komotau | 7 50 | 200 258 | 1500 
"Bitterfeld Caan, Rolfix in Böhmen (175) 
Dússeldorfer | 17. 11. | „Düsseldorf“ Beck, Greve, Klagges Hagen ' 5 10 54 10,4 1000 | Ballon-Zielfahrt, 1. Preis. 
Luftf. - Club "Krefeld 
Fra. V. 17. 11. | ,Tillie" Neumann, Wollstätter, Frl. | Offenheim b.Vilbel | 2 30 25 11 800 | Ballonverfolgung durch Auto- 
Griesheim a. M. Adickes, Pfeiffer, Marburg | (23) mobile, 
Fra. V. | 17. 11. | „Gersthofen“ Jessel Burkhards i.Vogels- 60 ; Alleinfahrt. 
Griesheim a. M. berg 
Düsseldorfer, 94 | 17. 11. | „Düsseldorf” Stach von Goltzheim, Alice | Beyenburg bei ‚415 35 9,4 1200 | Zielfabrt. 
Luftf, - Club Elmendorf Rauert, Grobe, Leskim Barmen ` (40) 
V.L. L. 5 |, 17. 11. | „Limbach* Käßner, Müller, Haustein Colmnitz 4 13 51 11,850) 1450 | Fahrt b. Reg. net „ab 900 m 
Limbach i. Sa. d st. Schneef., B.in u.üb.Wolk. 
Düsseld. L.-| 5 | 17. 11. | „Clouth I* Sebl, Schöndorff, Heusch Monheim a. Rh. 2 56 2400 Wolkenfahrt 
Club E.V. Düsseldorf | 
Wp. V 17. 11. | „Danzig“ Engelhard, Kruse, Geschke, | bei Mewe 5% 50 10 1560 
g Danzig Hassenbach (60) 
Düsseldorfer 17. 11. „Godesbe Gustav P. Stollwerck, Grasses | Leichlingen ‚435 22 5 4300 | e Eesen bei 
Luftf.-Club ' "Düsseldo i (35) 
Ch. V. 6 : 20. 11. | „König Friedr. Aug."| Beurmann, Haupt, Rödel Gitschin in Böhmen 2 30 180 78 1300 Re den und Schnee abwech- 
(195) nd mit Sonnenschein. 
Fra. V. 20. 11. | „Hansea” Landmann, Bunke, Werner, | Haßfurt a. M. 25 133 70 1300 
Griesheim a. M. , Eiche (140) 
K. S. V. 13 | 20. 11. -Heyden IN Schweig, Hampel Wiesenbach bei 5 7 247 50 1000 
eißig Rawitsch (255) 
Bi. V. 20. 11. Schubert, Liebich bei Kugger, Kreis | 3 45 117 61,2 860 | Jahreszielfahrt, 65 km v. 
aw Werk II Sagan (125) Ziel gelandet. 
Nr. V 23. 11. Dickmann, Halímann, Spelberg | Rinteln a. Weser 5 30 150 30 1300 | Nur 2 S. Ballast verbraucht. 
"Rheinelbe und Frau 
L. V. M. ' 23. 11. | „Münsterland” ermann, Sassenberg, Garssen bei Celle 5 27 185 36 850 ME EE 
Münster i. W. Kruse. Klamroth (195) i 
B. V. 23./24.11.! „Hewald“ v. Freeden. v. Berlepsch, Lauenburgi.Hinter- | 18 55 456 27 1120 | Mondscheinfahrt. 
Bitterfeld e Eden Kiser. v. Derhend | pommern ! (490) ! 
B. V. 23.24.11. shiedler BA Benedikt, Poch- Vietzig (Wollin) 112 — 284 23.5 200 
i itterfel i 
Ab. V. 3 113.:24.11.| „Riedinger Il" Bietschacher Lange, Buleke, | Oberurbach 21 1 104 12,8 1360 ' Nachtfahrt. 
Gersthof. b, Augsb.| Weltz. (Württemberg) (270) 
L. V. M. 23.724.11.| „Münster” fe, Baron Schwarzenberg, Dambeck b.Greves- | 9 — | 340 38 550 
: "Münster i. Y. Hopie, Sar Vene: mühlen (Mecklbg.) | (325) 
K. Ae. C. 24. 11. e. VI" Meyer, Gral Pfeil, v. Apell Königsberg i. Nm. 7 —: 210 30 4250 | 
i "Bitterfeld (210) ! d 
Fra. V. I 24. 11. | „Hessen“ ¡ Marburg, Wimpfheimer, Weinsberg 3 40: 72 20 980 ` Automobilverfolgung. Ehren- 
Í Karlsruhe i. B. Bartning, Kerating (75) | preis. 
Wii. V. ` 24. 11. : „Stuttgart II" Henke, Burger, Kietzcker Mecke nbeuren 5 — 63 16,2 1800 Bodensee Windricht. gesucht, 
| | Tuttlingen | mu | um a. Land z. komm. ; gelang. 
K. C. ; 24. 11. „Godesberg“ Gust. P. Stollwerck, Frau Stoll- | Bestwig 4 — 111 28 1100 - 
` Bonn werck.Meynen,R.Stollwerck H 
Ch. V. 7 : 24. 11. | „Chemnitz“ Rostosky, Schwenn, Stärker, | Biehla bei Kamenz 5 40; 94 18 1360 ` 
. | Chemnitz Reinstrom (100) . 
K. S. V. 14 | 24. 11. , „Heyden Il" Wolf, Kroll, Gerlach Lichtenberg bei ¿6 8 135 23 2200 
j Weibig Frankfurt a, O. | (140) 
K.S. V. Islam „Glück ab" Gruhl, Frau Gruhl bei Dobrilugk 3 10! 0 | 126 
4 : iBig ` S 
E. V. 24. 11. | „Erfurt“ Herrmann, Pohlmann, Grobel, | Weißbach bei 6 2 94 16 1040 Anschließend Alleinfahrt von 
\ Erfurt Jobn Schmdlln (S.-A.) (102) | Dr. Pohlmann. 
Nü. V. 29. 11. | „Lauf a P.* Woalfel, Ostermayr bei Stettin 10 — 500 54 1500 Glatte Landung bei starkem 
| Ottensoos (540) Schneegestöber. Nachtfahrt. 
Sch. V. 30 | 1. 12. ' „Schlesien Bohn Pickarzew 2 10 10 ı 55 800 Landung wegen der Nähe 
` Breslau, Gasanst.lll bei Pleschen der russischen Grenze. 
Fra. V. 8 | 1.12. | „Hansea“ Landmann, Wittemann, Unterschleichach 5 05 | 140 30 2000 
, Luftschiffhafen Werner (150) 
L. V. 1. 12. ; „Leipzig“ Apfel, Frl. Lorenz, Bernius, | Steinberg bei Reetz. 5 — | 185 36 700 | Zielfahrt. Landung glatt. 
Schmargendorf Valentin (200) | 
Nr. V. 1. 12. | „Prinzeß Victoria" | Kelch, Stursberg Ulm, Kreis Wetzlar ` 2 22 | 100 40 2500 ' Zielwettfahrt mit selbstgew. 
Sekt. Bonn Bonn ‘ (104) ' Ziel. Land. ca. 25 km v. Ziel 
D. L. C. 15 | 1. 12. | „Crefeld“ Stachv.Goltzheim,Frau v.Wille | Röhrenfurth bei ,41 390 195 46,6 3200 | 
i Düsseldorf rau Blanckertz, Reynecke | Melsungen (210) | 
S. L. C. 1 1. 12. | ,Nordsee” Schwartzenberg (Alleinfahrt) A bei Stade | 2 2 93 46 3500 | Wetter klar. Wind unten 
Wilhelmshaven . d, Elbe | (95) _ _WzS‘; über 1000 m W. 
wW. L. V. 1. 12. | „Bielete!d* Korn, Impekoven, Sestini Wedder Heide bei | 3 56 190 50 450 Zielfahrt des Berliner Vereins. 
` | Schmargendorf p Mienken (198) 
Wi. V. 1. 12. ' „Württemberg 11" | Wolff, Henke, Frau Henke Janowitz i. Böhm. 5 12 301 57,88 | 3150 
ole de (304) 
Bro. V. 1 1. 12. | „Bromberg" Keil, Thiel, Kahle, Walter Einlage, westlich 3 — 150 55 1200 Landung wegen Nähe der 
y "Bromberg, Gasanst. Elbing (165) See. 
Wi. V. 1. 12. | „Stuttgart“ Fritz, Schwenk, Frau Schwenk, ` Breitenhausen. súd- | 5 45 | 290 50 2000 | Sehr glatte Landung mit 6' 2 
Gasw.Ginsbergb.St.| Heim-Cannstatt | Get Bogen, N.-B. | (310) Sack Ballas’ 
K. Ae. C. 1. 12. | „K. Ae. C. IV." Schubert, Roch, Dórg Zuchow, Kr.Dram- 5 2 189 38 550 N de Berl. V. f. L. 
b Schmargendorf urg (195) HI Pre 
S. Th. V. ` 1. 12. | „Nordhausen” v. Allwörden, Müller, Hilger, | Denzig, Kr. Dram- 4 40 | 190 40 400 Zielfahrt ` des Berl. V. f. L. 
| Schmargendorf v. Kirchbac burg 
Ab. V. 4 | 1.12, | „Scherle* Bletschacher, F. Weltz, Herzogenburg bi 74 | 356 485 | 1150 
Gersthof. b. Augsb. . Weltz, Mobitz St. Pólten ; (375) 
Nr. V. 1. 12. »Elberfeld" Kaulen, v. Hagen Ulm, Kreis Wetzlar 2 23 92 40 2400 
onn ‘ 
Nr. V. | „Overstolz“ ! Krüger, Hedwig Weyland, | Offenbach 2 — 2300 
| Bonn a. Rh. ulong | $ E 
Nr. V. i 1. 12. | „Gladbeck” ! Dieckmann,Oertgen-Duisburg, | Krumbach b.Gießen | 2 45, 110 40 2150 Zieltahrt mit selbstgewáhltem 
Sektion Bonn) | Bonn von Velsen-Bocholt (112) | Ziel. _ 
Sch. V. | 1. 12. | .Windsbraut" v. dem Borne, Frau Bohn, Podlecie, Kr. Jarot- 2 10 112 : 55 600 | Landung.2 km vor der russ. 
Breslau Weber, Lachmaon schin : Grenze. 
\ 1. 12. | ,Barmen* Dr. P., C. Peill, Frl. Peill, Erbach i. Westerw. | 32 ca. 40 2400 | Wettf. des N.V. LL. Zelt m. 
Bonn! Bonn O. Esch II, Feist 60—70 selbstgew. Ziel. Schneegest. 
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30 Technische Uebersicht über den Pariser Aero-Salon 


gehören zu diesen Firmen Maurice Farman, Tubavion, die 
die Hinterenden ihrer Doppelkufen bei dem in Ruhe befind- 
lichen Flugzeuge auf dem Boden aufliegen lassen. Bleriot tut 
dasselbe mit der Mittelkufe seines neuen Torpedoeindeckers. 
Beim Starten wird der Schwanz dieser Flugzeuge durch eine 
Höhensteuerbewegung gehoben, und mit ihm heben sich auch 
die Kufenenden vom Erdboden ab, so daß dann ihre brem- 
sende Wirkung fortfállt Man erspart durch diese Konstruk- 
tion zwar die besondere Hinterkufe, dafür ist aber die Be- 
lastung der Vorderkufenenden, da sie näher am Schwerpunkt 
liegen, ungleich größer, als die der Hinterkufe. 
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Wasserilugzeug, Typ'Ente, 
vom Marcel Besson mit 
zwei seitlich geneigten 
langen, schmalen eee 
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Luftwiderstandes mit sich und macht eine neue Technik 
beim Starten nötig, die den Apparat nicht mehr so schnell 
wie sonst auf Geschwindigkeit und damit zum Abfluge 
kommen läßt. 


Schwimmgestelle. 


Wie die Fahrgestelle der Drachenflieger ein schnelles 
und sicheres Starten sowie ein gefahrloses Landen gestatten 
sollen, so sollen die Schwimmgestelle die Flugzeuge in den 
Stand setzen, sich schnell und sicher vom Wasser erheben und 
wieder auf dasselbe niederlassen zu können. Während aber 
die Landflugzeuge, außer mit den 
Luftböen und der vesetzenden Kraft 
seitlich gerichteter Luftströmungen, 
nur mit einem festen, wenn auch 
evtl. ungünstigen Terrain zu rech- 
nen haben, müssen die Wasserflug- 
zeuge auch einen hohen Wellen- 
gang aushalten können, ohne durch 
denselben zum Kentern gebracht zu 
werden. Die meisten Konstruk- 
teure des Pariser Salons haben 
diese Aufgabe dadurch zu lösen 
versucht, daß sie die sonst durch 
Räder oder Kufen gebildeten Un- 
terstützungspunkte ihrer Flugzeuge 
durch Schwimmer ersetzen. So be- 
finden sich an den Eindeckern von 
Borel und Nieuport zwei parallel 
angeordnete kurze Hauptschwim- 
mer und anstatt der Hinterkufe 
ein kleiner Hinterschwimmer. Letz- 
terer hat bei Nieuport die 








Eine größere Anzahl von Konstrukteuren ordnet die 


Hauptlaufräder zwischen dem Schwerpunkte und dem 
Schwanzende des Flugzeuges an, so daß die weiteren Unter- 
stützungspunkte vorne liegen müssen. Diese werden stets 
durch Räder gebildet, da die bremsende Wirkung vorn ange- 
ordneter und schon im Ruhezustande des Flugzeuges. be- 
lasteter Kufen das Starten sehr erschweren würde. Bei 
Besson, Bristol und Bréguet dienen zwei gefederte Vorder- 
ráder diesem Zwecke. Ein ausgestellter Bréguetapparat be- 
sitzt ein lenkbares Vorderrad, um die Lenkung des Flugzeuges 
auch beim langsamen „Rollen” zu ermöglichen. Der Sanchez- 
Besa-Apparat besitzt zwei Vorderräder, die aber nur bei 
einem nach Vornüberkippen des Flugzeuges mit dem Erd- 
boden in Beriihrung kommen und dasselbe dadurch begrenzen. 
Solche anstatt der Hinterkufe vorn angebrachte Ráder bieten 
den Vorteil, ein Ueberstürzen des Flugzeuges zu erschweren, 
auch kommt bei vorn an- 
geordnetem Propeller die- 
ser nicht so leicht in Ge- 
fahr, in den Boden zu 
hauen, da durch die Rá- 
der ein Vorniiberneigen 
des Flugzeuges, solange 
es auf der Erde rollt, 
verhindert wird. Ande- 
rerseits bringt die An- 
bringung der vorderen 
Räder wieder eine Ver- 
größerung des schädlichen 





Befestigung eines Stahlrohres an 
der Holzkonstruktion bei Henriot. 


Form eines kurzen, dicken Torpedos und erzeugt daher 
einen verhältnismäßig nur geringen Wasserwiderstand. 
Allerdings unterstützt er während des Startens das Höhen- 
steuer beim Heben des Schwanzes nicht in gleicher Weise 
wie die flachen und breiten Hinterschwimmer der anderen 
Apparate, die schräg gestellt sind und bei einer Vorwärts- 
geschwindigkeit des Flugzeuges einen bedeutenden zusätz- 
lichen Auftrieb erzeugen. Die Form dieser Hinterschwim- 
mer besitzen auch die Hauptschwimmer der meisten Appa- 
rate, diese Form ähnelt den bekannten Gleitbooten, ebenso 
wie diese besitzt auch jeder der beiden Hauptschwimmer von 
Nieuport eine „Stufe“, außerdem aber noch an der Spitze 
zwei kleine eiserne Flügel, die die Wucht überstürzender 
Wellen brechen sollen. 

Die überstürzenden Wellen sind gerade bei verhältnis- 
mäßig kurz ausgebildeten Schwimmern, wie sie Nieuport an- 
wendet, zu fürchten, da bei längerer Dünung der Schwimmer 
in das Wellental versinkt und sich dann leicht mit der Spitze 
in den nächsten Wellenberg einbohrt, so daß die überstür- 
zende Welle den Schwimmer herunterdrücken und dadurch 
ein Kentern des Flugzeuges herbeiführen kann! Sonst erzeu- 
gen aber wiederum kurze, breite Schwimmer (ähnlich wie die 
Flügel), wenn sie gegen die Fortbewegungsrichtung schräg 
gestellt sind, einen höheren Auftrieb, wie schmale, lange 
Schwimmer, so daß sie sich bei glatter Wasseroberfläche 
mehr wie letztere zum Starten eignen. Bei bewegter See 
sind wiederum die langen, schmalen Schwimmer vorzuziehen, 
wie sie sich an den von Henry Farman und Marcel Besson 
ausgestellten Wasserflugzeugen befinden und die auch ein 
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38 Ist der Freiballonwettbewerb auf dem richtigen Wege? 


so einrichten, daß der Begünstigung durch glückliche Zufälle 
— die ja nie ganz fehlen werden — der möglichst geringste 
Spielraum bleibt, und in dieser Beziehung ist die Gordon- 
Bennett-Wettfahrt schon fehlerhaft angelegt, denn sie ist zu 
lang. Um hier gleich auch die übrigen Schattenseiten dieser 
zu großen Länge hervorzuheben, sei noch folgendes ange- 
führt: 

Es ist für einen Menschen von normaler Beschaffen- 
heit unmöglich, 2 mal 24 Stunden — die ungefähr übliche 
Zeit der Gordon-Bennett-Fahrt — mit Anspannung aller 
Sinne einen Ballon zu führen. Er ist deshalb auf seinen Mit- 
fahrer angewiesen, woraus hervorgeht, daß es nicht einen, 
sondern immer zwei Sieger gibt — nur wird der zweite wenig 
oder gar nicht genannt. Europa :ist außerdem für solche 
Fahrten zu klein; nur wenn sie bei Westwind im Westen 
unseres Erdteils angetreten werden, können sie gelingen. Das 
ist auch der Grund, weshalb der Entfernungsweltrekord, soweit 
Europa in Frage kommt, wohl im dauernden Besitz der Fran- 
zosen bleiben wird. Welche Schwierigkeiten außerdem Jurch 
die politische Lage und die überall drohende Nähe der See 
für eine solche Wettfahrt bestehen, wissen am besten die 
Veranstalter. Wir haben die Gordon-Bennett-Fahrt jetzt 
dreimal (von 7) nicht in Europa gehabt, die Erfahrungen des 
Jahres 1908 mit den verschiedenen Wasserlandungen sind 
schon halb vergessen. Was wäre denn geschehen, wenn in 
Stuttgart der Wind beharrlich tagelang auf die Nordsee ge- 
richtet gewesen wäre? Man hätte zu einer möglichst langen 
Zielfahrt seine Zuflucht nehmen müssen, und alle umfang- 
reichen Vorbereitungen wären umsonst gewesen. Fahrten 
über 24 Stunden hinaus müssen eben von einzelnen, inter- 
essierten Führern ausgeführt werden, die sich den Ort der 
Abfahrt und die Zeit wählen können, nicht aber so umfang- 
reichen Veranstaltungen zugrunde gelegt werden, wie sie inter- 
nationale Wettfahrten sind. 

. Weiter: Der Bewerber soll doch in seiner Eigenschaft 
als Freiballonführer geprüft werden, nach den bis- 
herigen Erfahrungen aber muß er sich, um allen Möglich- 
keiten gewachsen zu sein, auch eignen zum Bergsteiger, 
Wassertreter oder Dauerschwimmer und Dauergánger, auch 
einige Kenntnisse als Einsiedler können recht nützlich wer- 
den. Dic Schwierigkeiten des Wettstreites sind weniger in 
den Anforderungen der Ballonfahrt selbst begründet, als in 
dem, was vorher und nachher kommt. Eine Landung z. B. 
in unwirtlicher Gegend mit ihren Folgen verlangt ganz an- 
dere Fähigkeiten, als die sachgemäße Führung eines Frei- 
ballons, und der Führer, der sich unter Berücksichtigung dieser 
Gesichtspunkte mit Wasseranker, Korkschwimmer, alpiner 
Ausrüstung, Zelt, Ofen, Jagdgewehr (Gerickel) und ent- 
sprechendem Proviant für eine abenteuerliche Rückreise ver- 
sorgt, ist dem andern gegenüber, der dergl. unterläßt, weil er 
seinem Glücksstern vertraut — vielleicht dafür Sauerstoff- 
atmung mitnimmt — ganz erheblich im Nachteil, wenn er all 
das schöne Gerät unnütz mitgeschleppt hat. Daß ein Frei- 
ballon von 2300 cbm Inhalt sich u. U. 70—100 Stunden in der 
Luft halten kann, hat die Fahrt des Obersten Schaeck be- 
wiesen. Aber sie ist auch diz einzige bisher geblieben, die 
in die dritte Nacht hineinging, weil eben nichts anderes übrig- 
blieb; in allen anderen Fällen haben die Fahrer spätestens 
am Ende des zweiten Tages Schluß gemacht, ganz gewiß in- 
folge körperlicher Erschöpfung und Nachlassens der Spann- 
kraft. Beim Ballonwettfahren soll aber nicht geprüft wer- 
den, wer die widerstandsfähigste Körperbeschaffenheit von 
Mutter Natur erhalten hat — das kann man anderswo und 
anderswie besser ausfindig machen —, sondern wer am ge- 
schicktesten mit der Gleichgewichtslage des Ballons umzu- 
gehen versteht und zugleich Luftströmungen, Wetter und 
Landkarten am besten auszunutzen weiß. Das geht eben nur 
eine gewisse Zeit hindurch, deshalb soll man die Fahrt nicht 
weiter ausdehnen, als ein Menschenkörper von normaler Be- 
schaffenheit ohne Beeinträchtigung seiner Sinne aushalten 
kann. 

Nur das Instrument selber! Verfasser stellt die Be- 
hauptung auf, daß es nicht die natürliche Aufgabe des Frei- 
ballons ist, über gewisse, sich selbst abzeichnende Grenzen 
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hinaus in der Luft zu hängen. Wäre es anders, so stände ja 
dem Bau von Ballonen zu 3000 cbm und mehr nichts im 
Wege. Der Freiballon hat auch heute, zurzeit der Luftschiffe 
und Flugzeuge, noch wichtige Aufgaben zu lösen. Seine 
Fähigkeit zu Hochfahrten wird ihm immer als besondere 
Eigenschaft verbleiben, zur Vorbildung von Fliegern und Luft- 
schifführern wird er nach wie vor nötig sein, als Sport- 
fahrzeug, vom ästhetischen Standpunkt aus beurteilt, ist er 
beliebter, als je, und seine Leistungen als Kriegsfahrzeug im 
Festungskriege werden vielleicht erheblich wichtiger sein, als 
mancher heute glaubt. In allen Fällen aber kommt es nicht 
auf die übergroße Länge der Fahrten, sondern auf ganz 
andere Dinge an. 

Wir Deutsche werden zu zweckmäßigem Denken und 
Handeln erzogen. Unser Streben geht im allgemeinen nicht 
auf Glanzleistungen einzelner hinaus, sondern auf Heranbil- 
dung einer möglichst guten Leistung vieler. Deshalb sind die 
Weltrekorde im Sport aller Art selten in deutschen Händen. 
Wenn es aber gilt, Massenleistungen, Volk gegen Volk, zu 
prüfen, dann sind wir sicher mit in vorderster Linie. Frank- 
reich ist von jeher das Land der Luftschiffahrt gewesen und 
so lange geblieben, als die Luftfahrt mehr Akrobatik war, 
als nützliche Leistung. Sowie aber die Freiballonfahrt der 
Wissenschaft — der Meteorologie — dienstbar gemacht wurde 
und schließlich aus dem Betrieb der Berufsluftschiffer in die 
Hände der Sportleute kam, war Deutschland in wenigen 
Jahren an der Spitze der Freiballonfahrt, und wird es vor- 
aussichtlich auch bleiben. Denn bei uns wird das Ballon- 
fahren nicht von einzelnen Leuten mit sehr großer Geldtasche 
und unbeschränkter Verfügung über Zeit als willkommene 
gelegentliche Abwechslung und Anregung betrieben, sondern 
in der Hauptsache aus reiner Liebe zur Sache und von Per- 
sonen, die sich ihrem Sport neben dem Beruf widmen und 
für ihn Ausgaben leisten, die für manchen Opfer bedeuten. 
Aber gerade in dieser Zusammensetzung der deutschen Luft- 
fahrergemeinde liegt ihre Stärke, ihre innere Gesundheit und 
die Gewähr für eine zielbewußte Entwicklung. Dieser Ent- 
wicklung haben sich unsere Wettfahrten angepaßt — ganz 
ohne Zwang — aber in der Verlängerungslinie dieser Entwick- 
lung liegt nicht die Gordon-Bennett-Fahrt als Inbegriff 
allen Strebens. Die Ausschreibung zu dieser Wettfahrt 
stammt aus der Zeit des Aufschwungs der Freiballonfahrt vor 
6 bis 7 Jahren, sie hat bis heute alle übrigen internationalen 
Wettbewerbe verdrängt. Sie war eine dankenswerte Tat, ist 
aber nach den damaligen Verhältnissen und ohne genügende 
Erfahrung erlassen worden, und muß aus den angeführten 
Gründen als veraltet und daher verbesserungsbedürftig ange- 
sehen werden. Damals beschafften sich unsere schnell hinter- 
einander entstehenden Luftschiffervereine die großen Ballone 
zu 2200—2300 cbm, weil eben der gesamte Wettbewerb unter 
dem Einfluß der Gordon-Bennett-Ausschreibung stand. Bald 
stellte sich bei uns die völlige Unwirtschaftlichkeit der 
großen Ballone heraus, und kein Verein denkt heute daran, 
sich solch ein unhandliches und altmodisches Möbel wieder 
zu beschaffen. Auch die Bedingungen der Wettfahrten wan- 
delten sich. Man sagte sich, daß eine Fortentwicklung der 
Gordon-Bennett-Fahrt zum Bau von 3000 cbm Ballonen 
führen und schließlich die Wettfahrt in eine Art Sechstage- 
rennen ausarten mußte, das mit vernünftigem Sport nichts 
mehr zu tun hat. Aus den Weitfahrten wurden immer häu- 
figer Zielfahrten, schließlich die hauptsächlich von unserem 
unvergeBlichen Gericke so lebhaft empfohlenen und geibten 
weiten Zielfahrten mit ihren außerordentlichen Anregungen. 
An Versuchen, die Bedingungen der Gordon-Bennett-Wett- 
fahrt zeitgemäßer zu gestalten, hat es von deutscher Seite 
nicht gefehlt, sie sind aber bisher erfolglos geblieben. Es wird 
an uns Deutsche also jetzt die Frage herantreten, ob wir als 
das zurzeit auf dem Gebiet der Freiballonfahrt in erster Linie 
stehende Volk unseren nach ganz anderer Seite hin ent- 
wickelten Sport künstlich in unnatürliche Bahnen lenken und 
zwängen wollen, nur um den veralteten Bedingungen der 
Gordon-Bennett-Fahrt gegenüber geniisend gerüstet zu sein. 
Denn die Beschaffung einiger Ballone von 2300 cbm — viel- 
leicht auf Verbandskosten — allein macht es nicht, die 48stün- 
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digen Fahrten müssen auch geübt werden und dazu gehören 
wieder entsprechende nationale Wettfahrten. Daß die Ent- 
scheidung in diesem Sinne ausfallen könnte, scheint mir ganz 
ausgeschlossen zu sein. Nicht allein die hauptsächlich in 
Frage kommende Unwirtschaftlichkeit der großen Ballone ist 
es, die die 48stündigen Uebungsfahrten erschwert — man 
könnte ja mit kleinen Ballonen bei Wasserstoffgasfiillung 
dasselbe und mehr erreichen — sondern die Nähe der See und 
die Schwierigkeiten nach Ueberschreitung der französischen 
und russischen Grenze. Wir stehen also vor der Frage, was 
ist zu tun, und sind mit deren Lösung vielleicht bahnbrechend 
auch für die andern, Ballonfahrt treibenden Völker, ja viel- 
leicht für die französischen Sportkameraden selber, denen 
wir ihren diesjährigen Sieg sicher gönnen. 

Zur Sache sei mir folgender Vorschlag gestattet: 

Der Deutsche Luftfahrer-Verband stellt 
an die F.A.Lden Antrag, bei dem Stifter 
des Gordon-Bennett-Preises dahin vor- 
stellig zu werden, die Ausschreibung in- 
soweit zu ändern, als an Stelle der Bal- 
lone der Klasse 5 solche der Klasse 4 
treten. 

Wird diesem Ersuchen entsprochen, so ist die Frei- 
ballonfahrt von einem Alp gelöst, der auf ihr lastet: von der 
Unterhaltung der großen, unwirtschaftlichen Ballone. Wer 
alsdann Fahrten über 24 Stunden hinaus ausführen will, hat 
dazu durch Verwendung von Wasserstoffgasfüllung reichlich 
Gelegenheit. Alsdann wäre anzustreben, daß wenigstens ein 
Ballon von 5000 cbm Inhalt mit entsprechend großem und 
zweckmäßig eingerichtetem Korbe gebaut würde, um wis- 
senschaftliche Hochfahrten auszuführen, für 
die die Ballone der Klasse 5 wieder zu klein sind. Vielleicht 
entschließt sich eine unserer großen deutschen Ballonfabriken, 
dem Verbande ein solches Fahrzeug zum Selbstkostenpreise 
zu bauen und zu unterhalten, so daß für wissenschaftliche 
Fahrten größter Art dann die hauptsächlichste, jetzt fehlende 
Vorbedingung vorhanden wäre. An Bewerbern für solche 
Fahrten fehlt es bei uns sicherlich nicht. 


Jetzt die andere Seite. 


Wird dem deutschen Antrage durch die F. A. I. oder 
Herrn G. Bennett nicht entsprochen, so verzichtet der deutsche 
Luftfahrer-Verband auf die Teilnahme am Gordon-Bennett- 
Wettstreit und erläßt eine neue Ausschreibung zu einer 
großen Internationalen Freiballonwettfahrtt mit Ballon- 
größe 4 — unbeschränkte Weitfahrt oder Zielfahrt mit sehr 
weitem Ziel. Als Beispiel für den letzteren Vorschlag 
könnte die letzte Gordon-Bennett-Fahrt dienen. Hätte man 
in Stuttgart Moskau, Warschau oder Petersburg als Ziel ge- 
setzt, so hätte es einen außerordentlich spannenden Wett- 


LOUIS PAUL 


Am 5. Januar 1913 ist der französischen Luftschiffahrt 
ein herber Verlust durch den Tod des Präsidenten vom 
Aero-Club de France geworden. Der Name Cailletet ge- 
hört in Deutschland keineswegs zu den fremden; er ar- 
beitete vor allen Dingen auf dem Gebiete der Physik und 
beschäftigte sich vornehmlich mit der Verdichtung und Ver- 
flüssigung der permanenten Gase, wie Sauerstoff, Wasser- 
stoff, Luft usw., und ihm ist es auch zuerst gelungen, Spezial- 
apparate zu bauen, die mit Drucken von 1000 Atmosphären 
und Kältetemperaturen von — 80 Grad Celsius die Ver- 
flüssigung erzielten, wie sie noch heute in industriellen Ver- 
suchslaboratorien gebräuchlich sind. Seine Arbeit hing 
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kampf gegeben, der an das Können der Ballonfahrer die 
höchsten Anforderungen gestellt hatte. 

Eine Ausschreibung, wie vorgeschlagen, die dazu be- 

"stimmt ist, die veraltete Gordon-Bennett-Fahrt abzulösen, 
muß natürlich mit der Sache entsprechenden zugkräftigen 
Preisen ausgestattet sein und möglichst unter dem Protek- 
torate einer hohen Persönlichkeit stehen. S..K. H Prinz 
Heinrich von Preußen steht der Luftfahrt ja außerordentlich 
nahe. Vielleicht versteht er sich dazu, auch den Freiballon- 
wettbewerb zweckmäßig und zeitgemäß umzugestalten, wie 
er es beim Automobilwettfahren getan hat. Sein Name, ein 
Wanderpreis, wertvolle Ehrenpreise, verbunden mit mäßigen, 
die Unkosten deckenden Geldpreisen werden es sicherlich 
vermögen, eine von Deutschland ‘ausgehende Ausschreibung 
einer internationalen Wettfahrt so zugkräftig zu gestalten, 
daß sie von den meisten Ballonfahrt treibenden Völkern be- 
schickt wird. 

Auch die Einrichtung einer großen nationalen 
Jahreswettfahrt mit Wanderpreis und wechselndem Aufstiegs- 
ort wäre erstrebenswert und würde sich leichter verwirk- 
lichen lassen, wenn die Gordon-Bennett-Fahrt nicht mehr 
den alles beherrschenden Charakter besitzt, wie jetzt. Die 
nationale Wettfahrt könnte zugleich als Ausscheidungsfahrt 
für diejenige internationale Wettfahrt dienen (sei es nach wie 
vor die zeitgemäß umgestaltete Gordon-Bennett-Fahrt oder 
die als Ersatz von Deutschland auszuschreibende große Fahrt), 
deren Beschickung der deutsche Luftfahrer-Verband regelt. 

Noch ein Wort zum Schluß für diejenigen Leser, die 
vielleicht in dem gemachten Vorschlage ein Zurückweichen 
vor dem fremden Wettbewerb, insbesondere dem französi- 
schen, sehen: Um die Stellungnahme zu der Frage, ob wir 
uns in Deutschland die großen Ballone von 2300 cbm wieder 
beschaffen wollen, einzig und allein nur der Gordon-Bennett- 
Fahrt wegen, kommen wir keinenfalls herum, die Frage wird 
schon in den nächsten Monaten brennend. Werden die vor- 
stehenden Ausführungen als richtig angesehen, so soll man 
auch die Schlüsse daraus ziehen, ohne Rücksicht darauf, ob 
man vielleicht im Auslande Glossen dazu macht. Deutschland 
ist eine Sportmacht ersten Ranges auf dem Gebiet, um das 
es sich hier handelt. Wenn es seine eigenen, wohlüberlegten 
Wege gehen will, so braucht es fremde Beurteilung nicht zu 
fürchten, der weitere Verlauf wird zeigen, welche Stellung- 
nahme die innere Berechtigung hat. Daß wir wohl imstande 
sind, uns den Gordon-Bennett-Preis zu holen, haben wir zwei- 
mal bewiesen, etwaige unsachliche, hämische Bemerkungen 
nach dieser Richtung würden also auf den Sprecher zurück- 
fallen. Polgen wir darum allein den sich uns aufdrängenden 
Erwägungen, und richten wir unseren Wettfahrtbetrieb so ein, 
wie er für unsere Verhältnisse paßt und sich entwickelt hat. 
Wem's nicht gefällt, dem können wir nicht helfen. 


CAILLETET +. 


immer sehr eng mit der Physik der Atmospháre zusammen 
und so kam es, daß er sich schon lange der Luftschiffahrt 
zuwandte. So schlug er schon 1900 vor, sauerstoffhaltige, 
flüssige Luft mit in den Korb zu nehmen, um sie zur Atmung 
zu verwenden. 1900 trat er auch als Mitglied dem fran- 
zósischen Aéro-Club bei und wenige Jahre später wurde 
ihm das verantwortungsreiche Amt des Präsidenten über- 
tragen, das er mit großem Geschick bis in die Jetztzeit ge- 
führt hat. So verliert die gesamte Luftschiffahrt 
in Cailletet einen ihrer ältesten Pioniere, der noch die erste 
Zeit ihrer Entwicklung mitgemacht hat. 


DIE LUFTPOST NACH KOPENHAGEN. 


Von Postdirektor Dankwort. 


Die gliickliche und schnelle Fahrt des Zeppelin-Luft- 
schiffes ,, Hansa” von Hamburg nach Kopenhagen und zurück, 
die in hohem Grade zur Erhóhung des Ansehens des deutschen 
Luftschiffahrtswesens im skandinavischen Norden beitrug, hat 


(Nachdruck nur mit Genehmigung des Verfassers gestattet.) 


dazu geführt, daß die Einrichtung einer deutsch-dánischen 
Luftpost von den beteiligten Postverwaltungen in ernste Er- 
wägung gezogen worden ist. 

Der Verkehr zwischen Deutschland und Dänemark er- 
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fährt in den Wintermonaten durch die Eisverhältnisse in der 
Ostsee mitunter große Störungen, weil dann nicht bloß im 
Großen und Kleinen Belt, sondern auch zwischen Warne- 
münde und Gjedser der Dampffährenverkehr, der sonst die 
Verbindung herstelit, unterbrochen wird. Die Postsendungen 
müssen in dieser Zeit unter großen Beschwerden und Kosten 
und mit erheblichen Verzögerungen durch Eisboote hinüber- 
geschafft werden. 

Diesem Uebelstande sollte nun nach einem Vorschlage 
der deutschen Zeppelin-Gesellschaft durch die Einrichtung von 
Luftposten abgeholfen werden, die in Wirksamkeit treten 
sollten, wenn die Dampffähren infolge der Eishindernisse oder 
aus anderen Ursachen den Betrieb einstellen müßten. Das 
deutsche Reichspostamt ist auch weitblickend genug gewesen, 
dem Vorschlage näherzutreten; die dänische Postverwaltung 
hat sich aber zunächst ablehnend verhalten, indem sie er- 
widerte, daß nach ihrer Ansicht der Zeitpunkt für die Errichtung 
einer derartigen Luftpostverbindung noch nicht gekommen sei. 

Der Vorfall wäre nun, nachdem man zunächst von der 
Verwirklichung der geplanten Luftpost abgesehen hat, kaum 
von besonderer Bedeutung, wenn es nicht das erstemal wäre, 
daß die Einrichtung einer Luftpost von der Postbehörde ernst- 
lich in Betracht gezogen wäre, denn die bisherigen Beförde- 
rungen von Postsäcken durch Luftschiffe und Flugzeuge, die 
man bei uns und im Auslande ausgeführt hat, haben mit dem 
eigentlichen Postdienst streng genommen nichts zu tun.‘) Es 
waren Beförderungen, die an keine bestimmte Abfahrts- und 
Ankunftszeit gebunden waren, und die zwischen Orten statt- 
fanden, welche durch die Eisenbahn eine viel bessere und 
sichere Postverbindung hatten. Die geplante Luftpost nach 
Kopenhagen sollte eingreifen, wenn die gewöhnlichen Post- 
beförderungsmittel versagten und der Weg durch die Luft 
eine bei weitem bessere Möglichkeit zur Aufrechterhaltung 
des Postdienstes bot, als sie die jetzt für diesen Zweck be- 
nutzten schwerfälligen und langsamen Eisboote leisten können. 
Im Interesse der ferneren Entwicklung unserer Luftschiffahrt 
ist es sehr zu bedauern, daß man das Projekt vorläufig hat 
fallen lassen. Es wäre nicht nur ein interessanter, sondern 
ein geradezu grundlegender Versuch gewesen, das Luftfahr- 
zeug als Postbeförderungsmittel in Gebrauch zu nehmen. Bei 
den glänzenden Leistungen, der neuesten Zeppelin-Schiffe kann 
man auch nicht daran zweifeln, daß die Luftfahrzeuge den 
Anforderungen voll genügt hätten, die auf diesem neuen Ver- 
wendungsgebiet an sie herangetreten wären. Die anstands- 
lose Zurücklegung der Reisestrecke ist für einen Luftschiff- 
typ, der in seinem neuesten Vertreter, dem Marineluftschiff, 
1700 km in einem Fluge durchflogen hat, etwas gane Selbst- 
verstándliches. Für die Erhaltung eines regelmäßigen Be- 
triebes wäre allerdings die Errichtung einer Luftschiffhalle 
in Kopenhagen erforderlich gewesen, und zu dieser Leistung 
hätte sich wohl die dänische Verwaltung notwendigerweise 
verstehen müssen. 
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Die Mehrkosten, welche der Luftpostbetrieb im Ver- 
gleich mit dem jetzigen recht primitiven Transport durch Eis- 
boote verursacht hätte, sind allerdings nicht unerheblich ge- 
wesen. Es sollten für jede Beförderung 4000 M. aufgewendet 
werden. Aber wenn eine um so viel bessere Leistung ge- 
boten wird, spielen die Mehrkosten keine ausschlaggebende 
Rolle. Man denke nur an die Milliarden, die allein in über- 
seeischen Kabeln lediglich zur Beschleunigung des Nach- 
richtenverkehrs angelegt sind. Der moderne Verkehr verzinst 
eben jede Kapitalsanlage, wenn für die Mehrkosten erheblich 
bessere Leistungen geboten werden. Wir können deshalb 
auch in den Mehrkosten keinen Grund gegen die Einrichtung 
von Luftposten erblicken. 

Das Projekt der Luftpost nach Kopenhagen ist ferner 
darin von besonderem Interesse, als es uns zeigt, an welchen 
Stellen und zur Erfüllung welcher Verkehrszwecke die Luft- 
posten voraussichtlich in Wirksamkeit treten werden. Es 
kann sich nämlich bei der Einrichtung von Luftposten nicht 
etwa um einen allgemeinen Ersatz der jetzt üblichen Post- 
beförderungsmittel, Eisenbahn und Dampfschiff, handeln, dazu 
ist die Eisenbahn und auch das Dampfschiff dem Luftfahrzeug - 
doch zu sehr in bezug auf Pünktlichkeit und Billigkeit über- 
legen, sondern die Luftpost wird ihr Betätigungsgebiet viel- 
mehr da finden, wo Eisenbahn und Dampfschiff versagen, 
oder wo sie überhaupt noch nicht vorhanden sind. Letzteres 
wird hauptsächlich in den Kolonialländern der Fall sein. 

Auf einen besonderen Umstand, der die Einführung inter- 
nationaler Luftpostverbindungen vielleicht beschleunigen wird, 
hat schon der Generalpostmeister Stephan in seinem Vortrage 
„Weltpost und Luftschiffahrt'" im Jahre 1874 hingewiesen, 
das ist die Möglichkeit, durch Luftposten die Transitgebühren 
aufzuheben, die jetzt noch für den Transport der Postsendun- 
gen von den an der Beförderung beteiligten Ländern erhoben 
werden. Diese Transitgebühren sind für manche Länder, z. B. 
für Belgien, eine so erhebliche Einnahmequelle, daß letztere 
sich bisher geweigert haben, zugunsten der übrigen Verwal- 
tungen ganz darauf zu verzichten. Auf der anderen Seite 
sind aber die Transitgebühren der hauptsächlichste Hinderungs- 
grund für die allgemeine Einführung des Weltpennyportos. 
Gelänge es, die Transitgebühren durch die Einrichtung inter- 
rationaler Luftposten wenigstens innerhalb Europas zu be- 
seitigen, so würden wir auch sehr bald das Weltpennyporto 
für Briefe haben, das schon Stephan als das Endziel seiner 
großzügigen Tarifpolitik bezeichnet hat. 

Den Luftposten der Zukunft wohnt also eine recht weit- 
tragende Bedeutung bei. Sie werden ohne Zweifel in dem 
vielgliedrigen Netze des Weltpostverkehrs einen wichtigen 
Platz einnehmen, und man kann der deutschen Reichspost- 
verwaltung nur Glück dazu wünschen, daß sie den Wert 
dieses neuen Verkehrsmittels offenbar richtig eingeschätzt hat 
und ihm, soweit es in ihrer Kraft stand, jede Förderung hat 
zuteil werden lassen. 


DEUTSCHE REICHS-LUFTPOSTEN 


Die deutsche Luftschiffahrt hat eine wesentliche För- 
derung durch eine aussichtsreiche Neuerung auf dem Gebiete 
des Verkehrswesens erfahren. Die Deutsche Luftschiff- 
fahrts-Aktiengesellschaft hatte sich an das Reichpostamt 
mit der Bitte gewandt, durch die Einrichtung von Post- 
beförderungsgelegenheiten mit den Luftschiffen der Gesell- 
schaft die Entwicklung der deutschen Luftschiffahrt wirk- 
sam zu unterstützen. Dieser Bitte ist das Reichspostamt 
bereitwilligst nachgekommen und hat an Bord der Luft- 
schiffe „Viktoria Luise" und „Hansa” Postbetriebsstellen 
für die Annahme und Bearbeitung von gewöhnlichen Briefen 
und Postkarten eingerichtet. Nachdem auch die bayerische 
und württembergische Postverwaltung sich dem Vorgehen 
der Reichspostverwaltung angeschlossen haben, ist an die 
Reichspostanstalten die folgende Verfügung ergangen: 

An Bord der Luftschiffe der Deutschen Luftschiff- 
fahrts-Aktiengesellschaft usw. — Zeppelin-Luftschiffe — 


°) Siehe den nächsten Aufsatz und folgendes Heft der Zeitschrift. 


sind Postbetriebsstellen für die Annahme und Bearbeitung 
der von Mitfahrern der Luftschiffe während der Fahrt 
innerhalb Deutschlands aufgelieferten gewöhnlichen Briefe 
und Postkarten von postordnungsmäßiger Beschaffenheit 
widerruflich eingerichtet worden. Die mit gewöhnlichen 
Postwertzeichen zu frankierenden Sendungen werden mit 
einem Aufgabestempel von länglich-runder Form bedruckt, 
der als Inschrift die Bezeichnung „Luftpost", den Namen 
des Luftschiffs und das Datum (ohne Stundenangabe) trägt. 
Alle Sendungen sind der Ferntaxe unterworfen. Ein- 
schränkungen für den Orts-, Nachbarorts- und den aus- 
ländischen Grenzverkehr finden nicht statt. Auf Fahrten 
innerhalb des Reichpostgebfets und Württembergs sind 
ausschließlich Postwertzeichen mit der Inschrift „Deut- 
sches Reich” zu verwenden und gültig, auf Fahrten inner- 
halb Bayerns dagegen nur bayerische Postwertzeichen. Im 
Verkehr der Luftposten zwischen dem Reichspostgebiet 
oder Württemberg einerseits und Bayern andererseits 
haben an den Abfahrts- und Zwischenlandungsorten die an 
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Dr. Louis Liebmann und Dr. Gustav Wahl. Katalog der 
historischen Abteilung der ersten inter- 
nationalen Luftschiffahrts-Ausstellung 
(Ila) zu Frankfurt a, Main 1909, Mit 2 Tafeln und 
al Abbildungen. Druck und Verlag Wüsten & Co., Frank- 
urt a. M. 

Der zweite Teil des sehr umfangreichen Kataloges 
behandelt die in der lla ausgestellten graphischen Kunst- 
werke. Er gewinnt wesentlich dadurch, daß er nicht nur 
eine einfache, mit peinlichster Sorgfalt zusammengestellte 
Aufzählung der Gegenstände bringt, sondern auch die wich- 
tigsten Bilder in sehr guten Reproduktionen wiedergibt. 
So kann sich der Leser über eine ganze Reihe historischer 
Bildwerke aus dem Gebiete Luftfahrt aus den wirklich 
guten Wiedergaben eine genaue Vorstellung des Originals 
machen und lernt leicht die Geschichte der Luftfahrt 
kennen. Bildwerke sprechen nun einmal ganz anders zum 
Menschen als eine noch so sorgfältig abgefaßte Beschrei- 
bung, und besonders von diesem Gesichtspunkt aus ist die 
Arbeit der Verfasser zu begrüßen. Daneben gebührt ein 
großes Verdienst dem Verlag, der durch eine ausgezeich- 
Soe Ausstattung dem Werk eine weite Verbreitung sichern 
wird. 

Jahrbuch des Berliner Vereins für Luft- 
schiffahrt 1912. Herausgegeben vom Vorstand. 

Das Jahrbuch gibt im ersten Teile eine Reihe geschäft- 
licher Mitteilungen, die sowohl für die Mitglieder als auch 
für dem Vereinsleben vielleicht ferner Stehende von Inter- 
esse sind, führt in dankenswerter Weise noch offene Wett- 
bewerbe und Ausschreibungen an und schließt mit einem 
wissenschaftlichen Teil, der, wenn auch wenige, doch inhalt- 
lich um so bemerkenswertere Aufsätze enthält. Das Buch 
kann allen Interessenten sehr empfohlen werden. 

Dr. Eugen Alt. Das Klima. Mit 3 farbigen Erdkarten und 
. Zeichnungen im Text. Verlag von Philipp Reclam jum, 

eipzig. ` 
Die verhältnismäßig kurze Zeit, in der sich die Klimato- 
logie zu einer selbständigen Disziplin entwickeln mußte, 


konnte naturgemäß noch nicht ein derartig genaues Unter- 
suchungs- und Sammlungsmaterial hervorbringen, um auf 
alle Fragen dieses Gebietes fest umrissene Antworten in 
einem Lehrbuch niederzulegen. Um so dankenswerter ist es 
daher, wenn ein so bekannter Fachmann wie Dr. Alt es 
unternommen hat, die schon jetzt als sicher anzusprechen- 
den Grundlagen in einem kleinen Büchelchen zusammenzu- 
fassen, zumal die flüssige Schreibweise das Studium auch 
jedem gebildeten Laien ermöglicht. Daß seine Anschaffung 
sich besonders für Luftfahrer empfiehlt, bedarf wohl keines 
weiteren Hinweises. - Be. 


Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher. 
Eine Besprechung erfolgt gegebenenfalls in späteren Heften. 


Ingenieur R. Basenach. Bau und Betrieb von Prall- 
luftschiffen. I. Teil. Mit 22 Textabbild. Preis geb. 
3 M. — Il. Teil. Mit 80 Textabbildungen. Preis geb. 3 M. 
Verlag ven Franz Benjamin Auffahrth, Frankfurt a. M. 

Paul Béjeuhr. Luftschrauben. Leitfaden für den Bau 
und die Behandlung von Propellern. Mit über 90 Text- 
abbildungen. Verlag von Franz Benjamin Auffahrth, 
Frankfurt a. M.-Leipzig. Preis in Leinwand geb. 4 M. 

Dr. Friedrich Bráhmer. ChemiederGase. Allgemeine 
Darstellung der Eigenschaften und Herstellungsarten der 
für die Luftschiffahrt wichtigen Gase. Mit 62 Text- 
abbildungen und 3 Tabellen. Verlag von Franz Benjamin 
Auffahrth, Frankfurt a. M. Preis in Leinwand geb. 4 M. 

Prof. Dr. K. Schwarzschild und Dr. O. Birk. Tafeln zur 
astronomischen Ortsbestimmung im Luft- 
verkehr bei Nacht sowie zur leichten Bestimmung der 
mitteleuropáischen Zeit an jedem -Orte Deutschlands. 
Mit 1 Karte, Verlag Vandenhoeck & Ruprecht, Göttin- 
gen. Preis 3,80 M. 

K. W. Wolt-Czapek. Angewandte Photographie 
in Wissenschaft und Technik. II. Teil. Die 
Photographie im Dienste der Technik. Mit über 500 Ab- 
bildungen. Verlag: Union Deutsche Verlagsgesellschaft, 
Zweigniederlassung Berlin. 





ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Luftfahrt. 

Gewerbsmäßige Luftschiffahrt. „Wiener Luft- 
schiffer-Ztg.", XI. 22. 410. In Oesterreich ist die ge- 
werbsmäßige Ausübung der Luftschiffahrt an die Ertei- 
lung einer Konzession gebunden. 

Wissenschaftliche Luftfahrt. 

Föppl, O. Die Windkräfte an Platten und an- 
deren Versuchskörpern nach dem heu- 
tigen Stand von Theorie und Versuch. 
„Z. V. D. L” 56. 48, 1930. ill. Zusammenstellung der 
bisherigen Luftwiderstandsversuche, theoretische Behand- 
lung der Strömungserscheinungen, Meßresultate der 
Göttinger Versuchsanstalt. 


Luitschifie. 

Bauman, Adrian. Das Parseval-Luftschiff. „Bull. 
Aéro-Cl." 1912, 12. 299. Verfasser stellt eine Formel 
für die Beziehungen zwischen Eigengeschwindigkeit des 
Schiffes, Windgeschwindigkeit, Driftwinkel und Nutz- 


last auf. 
Flugzeuge. 

Gros-Jean. Die Flugmaschine in Afrika. „Auto- 
Welt”, X. 155, 3. ill. Die größte Schwierigkeit ist die 
Ueberwindung des Staubes für den Motor, daher ist 
gründliche Reinigung und Filtration der Luft vor Eintritt 
in den Vergaser nötig. 

Sonstige Details. 

Neue Verspannungsteile für Flugmaschi- 
nen nach Hessel. ,Flugsport”, IV. 24, 912. ill. 

Heller A. Studie über die Theorie der Ver- 
gaser. „Allg. Autom.-Ztg.". I 24. 39. ill. Verdun- 
stungsvergaser und Spritzvergaser; nach Kennzeichnung 
der verschiedenen Systeme tritt Verfasser für eine neu- 
artige Düse ein, die durch Verschieben des Schließkegels 
eine Regulierbarkeit gewährleistet. 

Produkionserhebungen in der Bereifungs-, 
Ballon- und Flugzeugstoff-Industrie. 
„Gummi-Ztg.”. X. XVIL 13. 504, 


Tier- und Pflanzenflug. 


‘Eckardt, W. R. Ueber den Einfluß der meteo- 


rologischen Erscheinungen auf den 
Vogelflug. „Prometheus“. . 9, 10. 137 u. 147. 
ill. Auf Grund vieler Beobachtungen kommt Verfasser 
zu dem Schluß, daß die Vögel keinen Instinkt für meteo- 
rologische Erscheinungen besitzen. 


Militärische Luftfahrt. 

Grade, H Verwendung von Flugmaschinen 
bei den Herbstmanóvern des XL Armee- 
korps. ,Flugsport”. IV, 23. 880. Grade gibt hier 
wichtige Aufschlüsse über die Verwendbarkeit seiner 
Libelle im Vergleich zum schwereren Doppeldecker. 
(Euler.) 

Hildebrandt, Dr. Die Notwendigkeit einerstar- 
kenL'uftflotte. „Umschau”. XVII. 2.26. Durch den 
großen Aktionsradius sind die starren Gerüstschiffe im- 
stande, von unseren Luftschiffhallen täglich Erkundungs- 
flüge in Feindesland vorzunehmen; daher ist ihr weiterer 
Ausbau nötig. 

Zeyßig, Hans. Bombenwerfen aus Flugzeugen. 
„Motorwagen". XV. 36. 836. Beschreibung der Visier- 
Einrichtungen: Apparat der Karbonid-Gesellschaft, Ap- 
parat Boykow. 

Kartenwesen. 

Die Orientierung im Luftkreuzer. „Offizier- 
blatt" XVI. 48. 1175. Verfasser widerlegt die Ansicht, 
daß die Benutzung vom Kompaß im Prallschiff ausge- 
schlossen sei und tritt energisch für Verbreitung der astro- 
nomischen Ortsbestimmungsmethoden ein. 


Ausstellungsberichte. 

Die Pariser Ausstellung. , Wiener Luftschiffer- 
Zug" XI. 22. 403. Es wird der Nachweis geführt, daß 
beim Flugzeugbau immer mehr maschinelle Präzisions- 
mittel Verwendung finden. 
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Drei Weltrekorde und einen deutschen Rekord mit 
Morell-Flugzeugtachometer Phylax. Der bekannte Flieger 
Faller stellte seine drei Weltrekorde mit vier, fünf und 
. sieben Passagieren und den deutschen Rekord mit sechs 
Passagieren, womit er die Welt in der Woche vom 31. De- 
zember v. J. und 6. Januar d. J. überraschte, auf Aviatik- 
Flugzeug auf und verwendete dabei den rühmlichst bekann- 
ten Morell-Flugzeugtachometer Phylax, mit dem fast alle 
deutschen Flugzeuge ausgerüstet sind und der sich nach 
dem übereinstimmenden Gutachten bekannter Flieger unter 
den schwierigsten Bedingungen bestens bewahrt hat. - 

Der erste erfolgreiche deutsche Rotationsmotor. Der 
Schwadeflieger Alfred Henig erreichte bei einem kürzlichen 
Aufstieg mit einem Zweidecker, in dem ein 70 PS Schwade- 
„Stahlherz"-Rotationsmotor eingebaut war, innerhalb 
13 Minuten eine Höhe von 500 m. Darauf unternahm der 
Flieger noch einen Stundenflug in 1000 m Höhe über der 


Stadt Erfurt. Dieser Flug ist deshalb wichtig, weil der 
„Stahlherz"-Motor der erste deutsche Rotationsmotor ist, 
der eine solche Leistung vollbracht hat. 


Ein wirklich zuverlässiger Führer durch das weite Ge- 
biet des Zeitungs- und Annoncenwesens ist der mit gewohn- 
ter Pünktlichkeit zum Jahreswechsel (in 46. Auflage) er- 
schienene Zeitungskatalog der Annoncen-Expedition Rudolf 
Mosse. In sorgfältigster Weise nach dem neuesten Material 
bearbeitet, enthält er alle für Inserenten wichtigen TD erc 
Neben dem Zeitungskatalog widmet die Firma Rudolf Mosse 
ihren Kunden wiederum eine elegant ausgestattete Schreib- 
mappe, die, außer einem Notizkalender für jeden Tag des 
Jahres, eine Reihe wissenswerter geschäftlicher Angaben 
bringt. Druck und geschmackvolle Ausstattung des Kata- 
logs und der Schreibmappe legen Zeugnis ab für die Lei- 
stungsfähigkeit der Buchdruckerei Rudolf Mosse. 


VERBANDSMITTEILUNGEN, 


1. Verordnung 
zur Regelung des Verkehrs mit Flugzeugen. 

1. Die Führer von Flugzeugen sind gehalten, das Ueber- 
fliegen größerer Ortschaften, sofern nicht ein besonderes In- 
teresse oder Veranlassung dafür vorliegt, nach Möglichkeit 
zu vermeiden. 

2. Den Führern von Me ist verboten: das 
Ueberfliegen von Sprengstoff - Fabriken, Petroleum- 
lagern, Gasanstalten und ähnlichen feuergefährlichen 
Anlagen, von Grundstücken, die von elektrischen Hoch- 
spannungsleitungen netzartig überzogen sind, fürstlichen 
Schlössern, einschließlich der dazu gehörigen Gartenanlagen, 


sowie von Befestigungen, falls hierzu nicht eine schriftliche . 


Erlaubnis der zuständigen militärischen Behörde (Gouverne- 
ment, Kommandantur usw.) erteilt ist. Die Erlaubnis ist 
durch den Deutschen Luftfahrer-Verband nachzusuchen. 

Ebenso ist verboten das Ueberfliegen größerer Men- 
schenansammlungen bei Schaustellungen und Veranstaltun- 
gen jeder Art, wie z. B. Paraden, Rennen, auf öffentlichen 
Märkten, Badeplätzen, in Volksgärten usw. 

3. Bei Zuwiderhandlungen gegen diese Bestimmungen 
kann das Flugführerzeugnis bis zur Dauer von 6 Monaten, 
bei Zuwiderhandlungen im Wiederholungsfalle dauernd ent- 
zogen werden. 

4. Die vorstehende Verordnung tritt mit dem 1.Februar 
1913 in Kraft. 


Der Präsident des Deutschen Luftfahrer-Verbandes. 
Freiherr von der Goltz. 


2. Laut Ziffer VI, 21—24 der Flug-Bestimmungen 
müssen sämtliche Flugzeugführer, welche an 
Wettbewerben teilnehmen, neben dem Flug- 
führerzeugnis im Besitz’ einer „Lizenz“ sein, die von der 
Flugzeugabteilung des D. L. V. ausgestellt wird. 

Alle Gesuche sind an die Geschäftsstelle des D. L. V. 
zu richten und müssen inhaltlich den Anforderungen der 
Ziffer 23 entsprechen. Denselben ist außerdem eine unauf- 
gezogene Photographie beizufügen, Die Ausstellung der 
Lizenz erfolgt kostenlos. i 

3. Gemäß Beschluß des Vorstandsrats vom 19. 1. 1913 
ist der Wortlaut der Flugbestimmungen vom 15. Dez. 1912, 
Abschn. 2, Ziffer 12, wie folgt zu ändern: Veranstaltungen 
mit mehr als 6 Bewerbern (Verbandsveranstaltungen) sind 
offen für Flugzeuge, die von Mitgliedern der Flugzeug- 
Konvention des Vereins Deutscher Motorfahrzeug-Indu- 
strieller hergestellt sind und für Flugzeuge des Heeres und 
der Marine. 

Auf Antrag können zu Verbandsveranstaltungen mit 
Genehmigung der Flugzeug-Abteilung auch andere Flug- 
zeuge zugelassen werden, mit denen folgende Abnahme- 
bedingungen erfüllt sind: 

a) Zwei Flüge, entsprechend den für die Erwerbung des 
Flugführerzeugnisses vorgeschriebenen, siehe Zr. A, 
1.a) der Flugbestimmung des D.L.V. vom 8. Okt. 1911. 

b) ein Flug, bei dem eine Höhe von 500 m in längstens 
15 Minuten erreicht sein muß. Diese Bedingung kann 


zugleich mit einem der unter a) vorgeschriebenen Flüge 
erfüllt werden. 

c) die Flüge müssen mit Fluggast oder mit 70 kg Ballast 
ausgeführt werden. 

Die Bedingungen müssen für jeden Wettbewerb vor 
hierfür besonders Beauftragten des Verbandes erfüllt wer- 
den, und zwar in der Zeit vom Nennungsschluß bis zu dem 
in der Ausschreibung festgelegten Abnahmetermin. Hier- 
über ist ein Protokoll aufzunehmen. 


4, Genehmigte Veranstaltungen: 
1. Freiballonwettbewerbe. 
L.V. Münster: Juniorenwettfahrt mitdem 


Niederrheinischen V.f.L.. . . . 16. Februar 
Bitterfelder V.£.L.: Zielfahrt für Ballone 

der Klasse I und I . . . . . . 16. März . 
Saarbrücker V.f£.L.: Nationale Wettfahrt 20. April 
Leipziger V. LL: Nationale Wettfahrt . 27. April 
Chemnitzer V.f.L.: Nationale Wettfahrt 11. u. 12. Mai 
Bitterfelder V. LL: Weit- u. Zielfahrt 17. u. 18. Mai 
Berliner V. f. L.: Nationale Weitfahrt 24. Mai 
Luftfahrt-Verein Touring-Club: 

Kriegsmäßige Ballonverfolgung . . 1. Hälfte Juni 
Nordwest-Gruppe: Unbeschr. Wett- 

f in Hannov 14.—22. Juni 


E EES 

Westpreußischer V. f. L.: Ballonfuchs- 
jagd mit Automobilverfolgung . . 
er V.f.L.: OstdeutscheWett- 


A co sei se eee EN A 
Niederrheinischer V. f. L.: Nationale 
et E EEE 
V. f. L. Mainz: Nationale Weitfahrt . . 12. Oktober 
Leipziger V. f. L.: Nationale Wettfahrt 26. Oktober 
2. Flugzeugwettbewerbe (Verbandsveranstaltungen). 
I. Ueberlandflüge. 
1. Prioz Heinrich-Flug der Südwest- 
gruppe. . o. oo. 200. 
2. Ostpreußischer Rundflug, evtl. in 
größerem Maßstabe . . . . . . 


IL Rundflüge. 
3. Rund um Berlin 


9. u. 10. Juli 
1.—15. August 
14. September 


10.—17. (19.) Mai 
10.—17. August * 


30. u. 31. August 
oder 6. u. 7. Sept. 


4. Essen-Gelsenkirchen . 26. Juli—3. Aug. 


ll. Oertliche Veranstaltungen. 
5. Frühjahrswoche in Johannnisthal . 
6. Breslauer Flugwoche . . . . . 
7. Nordmarkverein in Kiel 
8. Leipziger Flugveranstaltung . . 
9. Herbstflugwoche in Johannisthal 28. Sept.—5. Okt. 
10. Wasserflugzeug - Wettbewerb am 
Bodensee . . . » +. + + +. +. + Juli 
5. Herr Dr. Huth ist aus dem Vorstandsrat des D. L. V. 
ausgeschieden. An seine Stelle ist Herr Major Dr. von Par- 
seval in den Vorstandsrat gewáhlt. 
6. In den Deutschen Luftfahrer - Verband sind aufge- 
nommen (Name, Gescháftsstelle, Datum d. Aufnahme, Mit- 
gliederzahl, Reihe): 


25. Mai—1. Juni 
8.— 15. Juni 
9.—16. Juli 
23.—25. August 
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Jahresbeiträge zu vereinfachen und zu beschleunigen, wird 
mit Beginn des Geschäftsjahres 1912/13, also am 1. Dezem- 
ber, eine neue Einziehungsweise eingeführt werden. Wie 
dies bei den meisten größeren Vereinen üblich ist, soll eine 
Aufforderung zur Einsendung der Beiträge künftig nicht 
mehr erfolgen. Die Einziehung erfolgt vielmehr in Groß- 
Berlin im Laufe des Dezembers durch die Paketfahrtgesell- 
schaft und für das übrige Deutschland durch die Post, so- 
weit die Beiträge nicht schon direkt eingesandt wurden. 

wird nur der Vereinsbeitrag von M. 20,— zuzüglich 
20 Pf. für Spesen eingefordert, so daß unsere Mitglieder so- 
wohl an Mühe als auch an Kosten sparen. Unsere ausländi- 
schen Mitglieder werden gebeten, den Beitrag wie bisher 
direkt einzusenden; unterbleibt die Einsendung, so er- 
folgt auch hier die Einziehung durch die Post, zuzüglich der 
für das betr. Land posen vorgeschriebenen Spesen, 

Wir nehmen an, daß die neue Einziehungsweise dem 
Verein Nutzen bringen wird, ohne die Mitglieder zu be- 
lasten, im Gegenteil wird ihnen eine kleine Mühe abge- 
nommen, 

4, Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbe- 
arbeit. Werbematerial wird auf Wunsch durch die Ge- 
schäftsstelle jederzeit übersandt. 

5, Neue Vereinsabzeichen, Knöpfe und Nadeln zum 
Preise von M. 2,30, ebenso Mützenabzeichen für blaue und 
weiße Mützen zum Preise von M. 4,50 sind in der Ge- 
schäftsstelle des Vereins zu haben oder auf Wunsch gegen 
Nachnahme zu beziehen. 





Sitzungskalender. 


- Berliner Flugsport-Verein: Nächste Sitzungen mit Vorträgen 
am Mittwoch, den 22. d. M. und 5. Februar. Am 29, d, M. 
geselliges Zusammensein, 8% Uhr abends, Marinehaus, 
Köllnischer Park 6. 

Berliner V. £ L; Versammlung Montag, den 3. Februar, 
abends 7% Uhr, im Künstlerhaus, Bellevuestraße 3. 
Fürerversammlung Donnerstag, den 30. Januar, im 
„Spaten“, Friedrichstr. 172, abends 8% Uhr. 

Fränkischer V. L L. Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
_Theater-Café, reservierter Tisch. 
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Hamburger V. f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens- 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3, 

Leipziger V. i. L.: Jeden Monat Führerversammlungen mil 

ahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 

Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. £ L.: Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh, V. fi. L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver- 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar- 


briicken, - 

Niedersächsischer V. f, L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden 
Freitag abend 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidel- 
berger’, Friedrichstraße. 

Schlesischer V. i. L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Verein für Luftschiliahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 

. V: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmit- 
glieder Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen, 
Nürnberg, Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino- 
Restaurants). : 


Bei jeder Wohnungsanderung, die auBerhalb des 
Bereichs des bisherigen Postamts fällt, wollen die 
geschätzten Bezieher der „Deutschen Luftfahrer- 


Zeitschrift" beim Postamt ihres Wohnortes die Um- 
leitung nach dem neuen Aufenthaltsorte beantragen. 
. Wir weisen darauf hin, daß für die Nachsendung ein 
besonderer Antrag beim Postamt unter Zahlung von 


50 Pf. nötig ist. Es genügt nicht, wenn man ganz 
allgemein das Nachsenden der Postsachen an die 
neue oder vorübergehende Adresse beantragt. Die 
Nachsendung der Zeitschrift muß besonders be- 
antragt und dafür die Gebühr von 50 Pf. an das 
Postamt gezahlt werden. Die Rücküberweisung der 
Zeitschrift nach dem ursprünglichen Bezugsort er- 
folgt kostenfrei. 
Deutsche Luftfahrer-Zeitschrift, Berlin. 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 





Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 





Verein Vortragender Vortrag Datum und Ort 
Berliner Flugsport- | Ing. Curt Jäckel Das Luftfahrzeug im Zukunftskriege. 22. Januar, abends 8!/2 Uhr, 
Verein Marinehaus, Köllnischer 
Park 6. 
Ostpreußischer Major Dr. v. Aber- | Selbsterlebtes im Freiballon mit Berücksichtigung |22. Januar, abends 8 Uhr, 
V.E L. cron der Gordon-Bennett-Wettfahrten in Amerika (mit Königsberg Pr., Artushof. 
a Lichtbildern). 
Berliner V. f. L. Helmut Hirth Was der Freiballonführer im Flugzeug lernt. 30. Januar, Spaten, Friedrich- 


(Fiihrerversamml.) 
Hamburger V. f. L. | Dr. A. Hildebrandt 


Erde 


Berliner V. f. L. Dr. Eckener 


Berliner Flugsport- | Hans Richter 
verein 


Das Gleitflugzeug. 





Nordmark-Verein f. | Flugingenieur Eugen 


Motorluftfahrt, Kreiß, Hamburg 
Ortsgruppe „Kiel“ 
Lübecker V. f. L. Johs. F. J. Möller 


Besuch 


Großherzogl. Hess. | Dr. Eckener von 


Vereinig. f. Luft- der Deutschen | Jahre 1912. 
fahrt (Verein für Luftschiffahrts- 
Luftf. in Mainz) Aktien-Ges. 


Orientierung aus Luftfahrzeugen bei Sicht der 
und Luftfahrerkarten 
farbigen Lichtbildern). 


Ueber den gegenwärtigen Stand der Motorluft- 
schiffahrt mit besonderer Berücksichtigung der 
Zeppelin-Fahrten des Jahres 1912. 


Zukünftige Flugtechnik. 


straße 172, abends 81/4 Uhr. 


30. Januar, im Verein. 
(mit zum Teil 


3. Februar, abends 7!/, Uhr, 


Künstlerhaus, Bellevue- 
straße 3, 

5. Februar, abends 81/2 Uhr, 
Marinehaus, Kiöllnischer 
Park 6. 

11. Februar, Kiel, „Hansa- 

Hotel". 


Graf Ferd. v. Zeppelin, sein Wirken und Leben. | 14. Februar, abends 7 Uhr, im 
beim Grafen in Friedrichshafen (mit 
kolorierten Lichtbildern). 


Leistungen und Fahrten der Zeppelin-Schiffe im 


großen Saale des „Gemein- 
nützigen“, Königstraße 5. 


18. Februar. 





Schriftleitung: Far die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für dea redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Bejeuhr, Berlin. 
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können, und wie sehr man sich bemüht hatte, den Anforde- 
rungen der Praxis in weitgehendstem Maße zu genügen. Ge- 
rade hierdurch verdient diese Prüfung vor 
allen bisher vorgenommenen als die weit- 
aus genaueste und für Vergleiche geeig- 
netste hervorgehoben zu werden. 

Den Hauptprüfungen folgte ein engerer Wettbewerb 
unter besonderen Erschwerungen, der einen zweimal dreistün- 
digen Dauerlauf bei vollen Touren umfaßte. Ein starker 
Ventilator ahmte den Fahrwind nach. Das Kühlwasser ließ 
man fast auf Siedehitze erwärmen, und schließlich wurde die 
normale Tourenzahl künstlich so erhöht, wie sich dies beim 
Flug etwa in Böen und Luftlöchern ergeben kann. 

Der Rotationsmotor ist in der Prüfung nicht zur 
Geltung gekommen. Soweit noch Vertreter dieser Kategorie 
im Wettbewerb waren, schied der letzte nach 6 Stunden 
10 Minuten in der Dauerprüfung aus. Erst später wurde ein 
Bewerber, der jedoch durch Schwierigkeiten im Anlassen 
bereits ausgeschieden war, bei einem Versuch außer Konkur- 
renz durch die Dauerprüfung gebracht. Groß sind die Chancen 
dieser Motoren jedoch nie, da ihr Widerstandsverlust von 
vornherein ganz erheblich ist und öfters bis zu 19 Prozent 
und darüber hinausgeht. Die einschlägigen Spezialkonstruk- 
teure werden demnach fleißig arbeiten müssen, um diesen 
Abstand auszugleichen. Die Konkurrenz hat einen 
vollen Erfolg zu verzeichnen, denn sie hat 
der Industrie weit mehr Anregungen und 
Winke gegeben, als es auf deren eigenen 
Bremsstationen möglich gewesen wäre, 


Was ist bei der Konstruktion zu berücksichtigen? 


Die Flugmotoren sind aus den Automobilmotoren ent- 
standen und die besonders bei Rennmotoren gesammelten Er- 
fahrungen konnten nutzbringend verwandt werden. Die zu- 
nächst größte Schwierigkeit bestand darin, daß man ziemlich 
beträchtliche Leistungen von etwa 100 PS mit einem mög- 
lichst geringen Motorgewicht erzeugen mußte. Wenn schon 
der Automobilbau mit wesentlich anderen Materialien zu 
rechnen hat als der übrige Maschinenbau, in dem Stäbe mit 
einer ZerreiBfestigkeit von 60—70 kg/qmm schon als sehr 
gute Stähle angesprochen werden, so ist man im Flugmotoren- 
bau in der Verwendung erstklassiger Materialien noch weiter 
gegangen, so daß heutzutage Chromnickelstahl-Materialien 
verwendet werden, die durch ein besonderes Vergütungsver- 
fahren auf eine Festigkeit bis zu 150, ja sogar 180 kg/qmm 
gebracht wurden. Die besondere Eigenschaft dieser derartig 
vergüteten Materialien liegt darin, daß sie trotz dieser hohen 
Festigkeit noch eine sehr beträchtliche Zähigkeit oder Deh- 
nung besitzen. 

Infolge dieser hohen Materialfestigkeit kann man die 
Materialstärke auf ein Minimum reduzieren, aber man kommt 
hier zu einer neuen Schwierigkeit, der schlechten Wärme- 
abführung. Die hohe Temperatur, die durch die fort- 
gesetzten Explosionen oder Verbrennungen im Innern des 
Zylinders auftritt, muß auf geeignete Weise abgeführt werden. 
Geschieht dies nicht, so ergibt sich bald ein Festfressen der 
betreffenden Teile, wodurch ein Weiterlaufen des Motors 
unmöglich wird. Dieser Fehler tritt insbesondere zwischen 
Kolben und Zylinderwandung ein, und tatsächlich sind ja eine 
große Anzahl von Motoren im Kaiserpreis-Wettbewerb da- 
durch zusammengebrochen, weil Kolben im Zylinder wegen zu 
großer Gewichtserleichterung sich festfraßen. 

Mit dieser Erscheinung steht im Zusammenhang die 
Schwierigkeit der Kühlung. Es ist bekannt, daß 
hier zwischen Deutschland und Frankreich ein erheblicher 
Gegensatz besteht. Die Franzosen führen die im Motor ent- 
wickelte Wärme durch Luftkühlung ab, indem sie die Zylinder 
mit Rippen, ähnlich wie Heizkörper, umgeben und nunmehr 
die sternförmig angebrachten Zylinder sich in der Luft drehen 
lassen, so daß dauernd die Luft an den Kühlrippen des Zylin- 
ders vorbeistreicht. Erfahrungsgemäß reicht diese Kühlung 
bei hoher Sommertemperatur nicht aus, und es sind daher 
auch bei gesteigerter Temperatur in Frankreich niemals 
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Fliegerrekorde aufgestellt worden, sondern immer nur in der 
kiihleren Jahreszeit oder in den Morgen- oder Abendstunden. 
Der rotierende luftgekühlte Motor hat aber weiter infolge 
seiner Konstruktion Schwierigkeiten und Betriebsstörungen 
im Gefolge, die sich auf die Steuerorgane der Ein- und Auslaß- 
ventile und auf den Vergaser beziehen. 

Im Gegensatz hierzu hat die deutsche Flug- 
motoren-Industrie an dem System der feststehenden, 
hintereinander angeordneten, mit Wasser gekühlten Zylinder 
festgehalten. Das Mehrgewicht an Kühlwasser, sowie des 
Kühlers und der Rohrleitung wird hierbei als unliebsame, aber 
unbedeutende Gewichtssteigerung lieber in Kauf genommen 
als jene Betriebsstórungen. Naturgemäß muß auch bei der 
Kühlung an Gewicht gespart werden, und es ist erfreulich, daß 
Flugzeugbauer und Flieger allgemein zu der Ueberzeugung 
kommen, daß übertriebene Gewichtsdrückerei ihnen unter 
Umständen Apparat und Leben kosten kann. 

Eine weitere Schwierigkeit besteht in der Schmie- 
rung. Viele Flugmotoren-Konstruktionen haben in den 
ersten Anfängen daran gekrankt, daß entweder die Zuführung 
des Schmieröls an die betreffende Verbrauchsstelle in Frage 
gestellt war, wenn das Flugzeug eine erhebliche Schräg- 
stellung einnahm, oder das Oel wurde besonders bei kälterer 
Temperatur oder in höheren Luftschichten zu konsistent. Hier 
verdient hervorgehoben zu werden, daß die NAG auf Grund 
ihrer langjährigen Erfahrungen im Automobilbau, im Luftschiff- 
motorenbau (Parseval) und im Flugmotorenbau ein System 
der Schmierung eingeführt hat, das nicht nur sparsam im Ver- 
brauch ist, sondern auch bei einer hohen Schräglage eine zu- 
verlässige Schmierung gewährleistet, und das außerdem auch 
bei den verschiedensten Temperaturen einwandfrei arbeitet. 

Recht erhebliche Störungen kommen auch bei der Zün- 
dung vor, weil die Flugmotoren reichlich geschmiert werden 
müssen, und weil wegen der gedrungenen Anordnung derselben 
die Zündkerzen einer Verölung sehr ausgesetzt sind. 

Während die übrigen Gesichtspunkte hauptsächlich auf 
leichtes Gewicht und Betriebssicherheit hinweisen, geht ander- 
seits das Bestreben der Flugmotoren-Konstrukteure dahin, aus 
dem so konstruierten Motor möglichst vielLeistung 
herauszuholen, damit das Einheitsgewicht pro Pferdekraft ein 
möglichst geringes wird. 

Nun ist aber die Gewichtsbestimmung der verschie- 
denen Fabriken auch durchweg verschieden und die Gewichte, 
die von einzelnen Fabriken katalogmäßig angegeben werden, 
können nicht ohne weiteres miteinander verglichen werden; 
vielmehr sollte man stets das betriebsfertige Gewicht, 
wie es in den Bedingungen des Kaiserpreis-Wettbewerbes fest- 
gesetzt ist, annehmen. Es ist erstaunlich, was von manchen 
Firmen bei der Gewichtsangabe an Zubehör fortgelassen wird, 
lediglich aus dem Grunde, um eine möglichst geringe Ge- 
wichtszahl des Motors zu erhalten. 

Aus allen diesen Gründen ist man bei Flugzeugmotoren 
zu wesentlich anderen Konstruktionen gekommen als beim 
Automobilmotor, wobei aber nicht vergessen werden darf, daß 
es sich im Gegensatz zum Flugmotor nur um einen intermit- 
tierenden, also wesentlich günstigeren, Betrieb handelt. 

Zu all diesen Schwierigkeiten kommt endlich noch der 
Einfluß der meteorologischen Unterschiede. 
Der Flugmotor, der bei 15 Grad Wärme aufsteigt, findet in 
wenigen Minuten in den höheren Schichten von 2000 bis 
5000 m zum Teil weit unter Null liegende Temperaturen, die 
den Motor, besonders aber den Vergaser, leicht zum Ein-- 
frieren bringen. Dazu kommt, daß gerade in größerer Höhe 
der Motor seine höchste Kraft entfalten muß, weil ja die dünne 
Luft in der Höhe schon an und für sich dem Flugzeug weniger 
Tragkraft verleiht 

Wenn trotz aller dieser Schwierigkeiten heute schon in 
erheblichem Maße Flugzeuge in Betrieb sind, so ist dies ein 
Zeichen, daß die deutsche Flugmotorenindustrie hinter der 
französischen nicht zurückgeblieben ist, im Gegenteil kann 
behauptet werden, daß die deutsche Motorenindustrie der 
französischen überlegen ist, da es in Frankreich eigentlich 
nur eine große Motorenfabrik gibt, während der Kaiserpreis- 
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Wettbewerb dargetan hat, daß in Deutschland bereits eine er- 
hebliche Anzahl von Fabriken existiert, deren Motoren doch 
eine immerhin starke Anstrengung überstanden haben. Diese 
guten Erfolge sind nicht zuletzt dem erfreulichen guten Zu- 
sammenarbeiten der Flugzeug- und Motorenbauer, sowie der 
Militär- und Marinebehörden zuzuschreiben, wodurch die 
gegenseitig gemachten Erfahrungen und Beobachtungen aufs 
beste ausgetauscht und zur weiteren Vervollkommnung zum 
Nutzen des Vaterlandes verwandt werden können. 





Fig. 4 und 5. Pendelrahmen mit gleichachsiger, aber freigelegter Lagerung 
der Schraubeawelle. 


a) Pendelrahmen, b) Wage, c) Querhalter, d Angrifispunkte der Querhalter. 


Die vorerwähnten Prüfungen, besonders die 2. Bedin- 
gung, wurde schon von verschiedenen Teilnehmern nicht er- 
füllt, so daß nur noch 19 Motoren den Dauerversuch bestan- 
den. Zu den Nachversuchen, die als Spezialprüfung anzu- 
sehen waren, wurden anstatt der ursprünglich beabsichtigten 
fünf Preisbewerber zehn Motoren zugelassen. Je ein Benz 
und Argusmotor, sowie zwei NAG- und 6 Daimlermotoren. 

Die Prüfungen, die Ende Oktober begannen, konnten 
trotz der sich ergebenden Anhäufung der Versuche durch 
Wiederholungen bis zum festgesetzten Endtermin, dem 15, Ja- 
nuar, durchgeführt und die Ergebnisse dem Preisgericht als Ma- 
terial unterbreitet werden. 


Die Teilnehmer: 
Benz. Fig. 1—3. 

Der in allen Prüfungen siegreiche 100 PS Benz-Flug- 
motor, der im letzten Entscheidungslauf der 10 besten Mo- 
toren seine Bewertungsziffer 
noch erheblich verbessern und 






so den Abstand vom nächsten 4 Be 1 
Bewerber noch erhöhen konnte, : et eet Ana 






ist ein vierzylindriger wasserge- 
kühlter Motor von 130 mm Boh- 
rung und 180 mm Hub. Seine 
Leistung beträgt bei einer Tou- 
renzahl von 1250—1300 pro Mi- ` 
nute zirka 100 PS. Die Touren- 
zahl läßt sich ohne Schaden für 
den Motor bis auf zirka 1350 bis 
1380 pro Minute steigern, und 
die Leistung des Motors ist dann 
eine entsprechend höhere. Bei 
der siebenstündigen Dauerbrem- 
sung im Wettbewerb um den 
Kaiserpreis war die Leistung des 
Motors durchschnittlich 103 PS 
bei 1290 Touren pro Minute, 
trotzdem in der letzten halben 
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kontrolliert. Wo irgend angängig, sind empfindliche Teile des 
Motors, deren Versagen den Motor außer Betrieb setzen 
könnte, in doppelter Ausführung vorhanden. So arbeiten die 
zwei Magnetapparate mit getrennten Antriebsrädern auf je 
zwei getrennte Zündkerzen in jedem Zylinder gleichzeitig. Die 
Oelumlaufpumpe und die Frischölpumpe werden von zwei 
verschiedenen Stellen betätigt. Jede dieser beiden Oelpumpen 
drückt das Oel durch besondere Leitungen in die Hauptlager 
und von da aus durch die Kurbelwelle zu den Kurbelzapfen. 
Außerdem erhalten die letzteren noch das 
von den Hauptlagern abspritzende Oel 
unter Verwendung von Oelfangschalen, Jede 
dieser beiden Oelpumpen ist imstande, für 
längere Zeit dem Motor genügend Oel zu- 
zuführen. Selbst der sonst so gefürchtete 
Bruch einer Ventilfeder ist belanglos, da 
jedes Ventil von zwei um die gleiche Achse 
angeordneten Federn auf seinen Sitz ge- 
drückt wird. 

Die Zylinder des Motors sind unter 
Verzicht auf noch größere Leichtigkeit nicht 
aus Stahl, sondern aus einem hervorragen- 
den Spezialgrauguß hergestellt, da Guß- 
eisen weniger zum Verziehen neigt als 
Stahl und nicht so leicht Anlaß zum Fressen 
der Kolben gibt. Die Wassermäntel be- 
stehen aus autogen geschweißtem Stahl- 
blech. 

Besondere Beachtung wurde der Erzielung eines ge- 
ringen Benzinverbrauches geschenkt. Derselbe stellte sich 
auch bei den Prüfungen im Kaiserpreis-Wettbewerb als über- 
raschend gering heraus; es wurde bei der Dauerbremsung ein 
Benzinverbrauch von! etwa 210 g pro PS-Stunde festgestellt. 
Dieses gute Resultat ist teils auf die für alle Zylinder gleich- 
mäßig günstige Gasverteilung, besonders aber auf die eigen- 
artige Vergaserkonstruktion zurückzuführen. Der Vergaser ist 
nämlich derart in das Kurbelgehäuse miteingezogen, daß er 
demselben die den Lagern und der Schmierung schädliche und 
überflüssige Wärme entzieht und sie zu einer vollkommenen 
Vergasung des Benzins benützt. Von der Stelle ab, an der die 
Vergasung beendet ist, wird dem Gase keine weitere Wärme 
mehr zugeführt. 

Die Kühlwasserzirkulation wird durch eine reichlich 
dimensionierte Zentrifugalpumpe verläßlich bewirkt. 











Stunde eine Zündkerze und ein 
Magnet gänzlich aussetzten. Der 
größte Wert wurde bei der Kon- 








BEER. x an 


struktion und Ausführung des 
Motors auf absolute Betriebs- 
sicherheit gelegt. Alle TeiledesMo- 
toresind aus bestem Material herge- 
stellt und mit peinlicher Sorgfalt 


Fig. 6 und 7. Eingebauter Pendelrahmen mit Einzelheiten. 
a) Pendelrahmen, b) Wagebalken, c) Hilfshebel; dl Lagerbock für c, el Pfannen-Zugstück, fı) Schalenschneide 
für rechtsgängige Schrauben; del Lagerbock für c, eg) Pfannendruckstück, fo) Schalenschneide für links- 
gängige Schrauben; g) Meßdose, h) Oeldämpfung, i) Sieltrommeln zur Schrägstellwinde, Handrad zu dieser. 


Die Fig. 4—7 sind verkleinerte Abbildungen aus der „Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure“. 
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Der nach gleichen Grundsätzen gebaute 85/95 PSVier- 
zylindermotor hat einen Zylinderdurchmesser von 140, 
einen Hub von 150 mm, Leistung bei 1300 Umdrehungen in 
der Minute ca. 95 PS, Motorgewicht ca. 182 kg komplett. 
Benzinverbrauch für PS und Stunde ca. 240 g, Schmierölver- 
brauch für PS und Stunde ca. 15 g. 

\ Die Daten des 95/105PS Sechszylindermotors 
waren: Zylinderdurchmesser 120, Hub 140 mm, Leistung bej 
1350 Umdrehungen in der Minute ca. 105 PS, Motorgewicht 
ca. 202 Kilogramm. Die Ventilanordnung, die Steuerung, die 
Art und Anordnung der Ziindung, der Schmierung und der 
Kühlung ist dieselbe wie bei dem vorher beschriebenen Sechs- 
zylindermotor, jedoch waren hier gegossene Zylinder vorge- 
sehen. 

NAG. Tafel, Fig. 2 u. 3. 

Die NAG,Oberschöneweide-Berlin, welche 
den 3, Preis erhielt, hatte 2 Motoren von 60 und 95 PS ge- 
meldet.. Die Konstruktions-Prinzipien des 60 PS NAG- 
Flugmotors sind folgende: Die außerachsige Anordnung 
der Zylinder im Verhältnis zur Kurbelwelle erlaubt eine 
äußerst niedrige Bauart. Die einzelstehenden Zylinder sind 
bis zum Kopf allseitig bearbeitet, wodurch genaue Wandstärken 
erzielt und Gußspannungen vermieden werden. Der Verbren- 
nungsraum und damit der Anbau der Ventile ist so durchgebil- 
det, daß nur wenig Wärme auf das Kühlwasser übertragen 
wird, so daß man mit einem kleinen Kühler auskommt. Die 
Ventilfedern liegen oben über den Zylinderköpfen und werden 
vom Propellerwind gekühlt, zumal ihre Windungen groß ge- 
wählt sind. Die Kurbelwelle ist fünfmal gelagert, so daß jedes 
Pleuellager von dem rechts bzw. links neben ihm befindlichen 
Kurbelwellenlager Oel durch Oelschleuderringe bekommt, also 
eine doppelt so große Schmiersicherheit vorhanden ist, als 
wenn das Pleuellager lediglich von einem benachbarten Kurbel- 
wellenlager Oel erhält. Das Drucklager zur Aufnahme des 
Propellerschubes oder -Zuges ist im Kurbelgehäuse selbst an 
der Propellerseite angeordnet und wird daher reichlich ge- 
schmiert. Das Kurbelgehäuse ist aus einem Stück gegossen 
und im unteren Teil als Oelbehälter ausgebildet. Durch Ver- 
meidung der Teilfugen ist die Oeldichtigkeit des Motors vor- 
teilhaft durchgearbeitet. Das Kurbelgehäuse faßt den gesamten 
Oelvorrat für 10 Stunden, so daß ein besonderer Oelbehälter 
fortfallt. Hierdurch ist gleichzeitig eine bequemere Platzver- 
teilung im Flugzeug gegeben, die häufigen Brüche und das 
Leckwerden der Leitung sind ausgeschlossen, das Oel kana 
nicht einfrieren, wie dies im letzten Winter bei Flugzeugen in 
Döberitz öfter auftrat. Die umlaufende Oelmenge ist sehr 
groß und die Abkühlung der zu schmierenden Teile infolge- 
dessen reichlich. Der Motor besitzt eine Umlaufschmierung. 
die alle zu schmierenden Teil reichlich mit Oel versorgt. Der 
Entlüftungskamin des Motors ist an der Andrehseite des Mo- 
tors an einer Stelle angebracht, wo kein Oe! durch das Kurbel- 
triebwerk hingeschleudert werden kann; demzufolge treten 
lediglich trockene Dämpfe aus dem Kamin heraus und unnötige 
Oelverluste werden vermieden. Die Wasserpumpe und der 
wasserdicht eingekapselte Bosch-Magnetapparat sind bequem 
zugänglich seitlich am Motor angeordnet. Die Auspuffventil- 
hebevorrichtung ist besonders beachtenswert; sie ermöglicht 
ein sicheres Anhalten des Motors und ein sehr leichtes Drehen 
des ausgeschalteten Motors, was beides für den Gleitflug von 
Bedeutung ist. Der Motor kann sowohl am Propeller als mit 
Andrehkurbel angedreht, als auch mit Magnetanlasser in Be- 
trieb gesetzt werden. Von den beiden Motortypen, der 60 und 
95 PS Bauart, haben beide Motoren die Vorprüfung, die die 
Motoren in verschiedenen Lagen und Belastungen erprobte, 
die Hauptprüfung über 7 Stunden mit voller Belastung und 
endlich die vom Preisgericht nachtrág:ich eingesetzte noch- 
malige zweimal dreistündige Probe mit erschwerten Betriebs- 
verhältnissen glänzend bestanden. Der kleinere, 60 PS Motor, 
mit 120 mm Bohrung und 120 mm Hub, welcher sich haupt- 
sächlich zur Verwendung in kleinen Beobachtungs-, Patrouillen- 
usw. Apparaten, wie sie der Militär- resp, Marineverwal> 
tung in Kürze vorgeführt werden, eignet, hatte den geringsten 
Oelverbrauch von allen beim Kaiserpreis geprüften Maschinen, 


"läßt. 
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denn die zweimalige Messung hatte exgeben, duß er für den 
siebenstündigen Betrieb unter Vollast bei einer Tourenzahl 
von 1400 pro Minute und einer Leistungsentwicklung von 
ca. 60 PS nur 1,76 kg an Oel gebraucht hat. Dies bedeutet 
einen Erfolg, wie er bisher in dem gesamten Explosions- 
motorenbau noch nicht zu verzeichnen war, und welcher auf 
eine außerordentlich solide Arbeit und Abdichtung schließen 
Trotzdem der Motor als kleines Aggregat immerhin 
schwer auf ein annehmbares Gewicht pro Pferdestärke zu 
bringen ist, gelang es, ihn mit in den ersten Motoren des 
Wettbewerbes rangieren zu lassen. Auch die Prüfung aller 
Teile des Motors nach den Probeläufen ergab ein einwand- 
freies Resultat. Der mit 95 PS gemeldete Motor ergab wäh- 
rend der Dauerprobe 97,0 PS und hatte einen Benzinverbrauch 
von 214 g pro Pferdestärke und Stunde, ein außerordentlich 
gutes Resultat. Dieser Motor hat eine Bohrung von 135 mm 
und einen Hub von 166 mm. 

Bei der Nachprüfung zur Ermittlung der überlegenen Zu- 
verlässigkeit ereignete sich ein Vorfall, der für die außer- 
ordentlich kräftige Bauart und solide Arbeit, sowie die Ver- 
wendung nur erstklassigen Materials unbeatsichtigt einen 
glänzenden Beweis gab. Infolge eines Defekts des Propellers 
riß bei der letzten Probe ein Flügel des Propellers an der Nabe 
ab und flog zum Dach des Prüfungsschuppens hinaus. Durch 
die hierdurch auftretenden außerordentlich starken Erschütte- 
rungen riß sich der Motor von seinem Fundament los, zer- 
brach die Auflagen und fiel auf die zirka 30 cm tieferliegenden 
Eisenträger auf, Es brauchte nun nur ein anderer Propeller auf- 
gesetzt zu werden, worauf die Prüfung fortgesetzt werden 
konnte. 

Argus. Tafel, Fig. 5 u. 6. 

Die Argus-Motoren-Gesellschaft m. b. H, 
Reinickendorf bei Berlin, erhielt den 5. Preis für 
einen Vierzylinder 100 PS Motor, 140 mm Bohrung, 140 mm 
Hub. Sie hatte außerdem noch einen Vierzylinder 70 PS, 
130 mm Bohrung, 130 mm Hub und einen Sechszylinder 
100 PS Motor, 124 mm Bohrung, 130 mm Hub gemeldet. 

Sämtliche drei Typen besitzen Wasserkühlung mittels 
Wasserpumpe, automatische Oelung mittels Oelpumpe unter 
Druck sowie einen sich automatisch regulierenden Vergaser. 
Alle drei Motoren haben die Bedingungen der Ausschreibung 
anstandslos erfüllt. 

Der Vierzylinder 100 PS Argus, welcher während des 
Dauerbetriebes eine Maximalleistung von 102 PS erzielte, ist 
die Type, mit welcher fast 90 Prozent der deutschen Zivil- 
sowie Militärflugzeuge ausgerüstet sind. Die in Frage kom- 
menden Argus-Kaiserpreismotoren sind Serienmotoren, 
also direkt aus der Fabrikation genommen. 


Basse & Selve. 


Basse & Selve, Altena i. W. Dieser Kaiserpreis- 
motor ist aus einem Spezial-Automobilmotor hervorgegangen; 
er stellt die normale Vierzylindertype dar mit Wasserkühlung 
und paarweise gegossenen, hintereinander angeordneten, 
stehenden Zylindern. 

Bei der Konstruktion des Motors ist Wert auf Einfachheit 
und leichte Demontierbarkeit der einzelnen Teile gelegt 
worden, außerdem aber ist es der Firma durch die Verwendung 
hochwertigen Nickel-Chromstahles und der auf Grund lang- 
jähriger Erfahrungen in der Metalltechnik hergestellten 
Spezial-Aluminiumlegierungen gelungen, das Gewicht des 
Motors bedeutend zu verringern, ohne daß die Betriebssicher- 
heit oder Wirtschaftlichkeit des Motors in irgendeiner Weise 
beeinträchtigt wird. Hingegen sind durch das verringerte 
Gewicht. der hin und her gehenden Massen auch die Massen- 
kräfte entsprechend kleiner als bei einem gewöhnlichen 
Motor, was natürlich für die Leistung und Verwendung des 
Motors von größtem Vorteil ist. 

Der Selve-Flugmotor hat eine Bohrung von 110 mm und 
einen Kolbenhub von 125 mm und leistet bei 1300/1400 
Touren in der Minute 50/55 PS. 

Als Material der Zylinder ist Spezialgrauguß gewählt, 
der unter sorgfáltigster Kontrolle in eigener Gießerei hergestellt 
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TECHNISCHE GESICHTSPUNKTE BEl FLUGZEUGWETTBEWERBEN. 


Wir eröffnen unter dieser Rubrik eine Aussprache über die Aufstellun 
denen Flugveranstaltungen nach technischen Gesichtspunkten so erweitert werden 
systematische Züchtung des Flugzeugs am besten gefördert wird. 


praktischer Formeln, mit 
ónnen, daß die Flugtechnik und die 
Die Schriftleitung. 


ÜBER DIE BEWERTUNG VON FLUGLEISTUNGEN BEI WETTBEWERBEN. 
Von Professor Dr. R. v. Mises, Straßburg i. E. 


Will man durch Veranstaltung von Flugwettbewerben die 
Fortentwicklung des Flugwesens wirksam fórdern, so mu 
man die zu lósenden Aufgaben mehr und mehr prázisieren. 
Die Zeiten sind voriiber, da es einen guten Sinn hatte, einfach 
für das Durchfliegen irgendeiner Strecke oder die Erreichung 
einer bestimmten Flugdauer usf. große Preise auszusetzen, 
Heute bildet die Ausarbeitung des Programms für einen großen 
Ueberlandflug eine schwierige und verantwortungsvolle 
Aufgabe. 

Die im kommenden Frühjahr zum drittenmal wiederkeh- 
rende Veranstaltung eines „Deutschen Zuverlässigkeitsfluges 
am Oberrhein” bot die unmittelbare Veranlassung zu der vor- 
liegenden Studie, die vielleicht auch für andere Fälle von 
Wert sein wird. Sie umfaßt nicht die mehr speziellen Fragen 
nach Lage und Anordnung der Etappen, nach Wahl der zu 
durchfliegenden Entfernungen und ähnliches, sondern be- 
schränkt sich auf die folgenden beiden Punkte. Es erschien 


den Veranstaltern wünschenswert, einen Chancenausgleich 


zwischen stärkeren und schwächeren Maschinen durchzu- 
führen, in dem Sinne, daß die Flugleistungen eines Apparates 
mit schwächerem Motor entsprechend milder beurteilt wer- 
den sollen. Dazu war es notwendig, erstens eine Reduktions- 
formel für die Flugzeit und die Belastung aufzustellen und 
zweitens die Möglichkeiten der praktischen Feststellung der 
Motorstärke zu untersuchen. Im nachstehenden werden die 
Ergebnisse, zu denen der Verfasser gelangt ist, dargelegt und 
es wird gezeigt, in welchem Umfang sie in der Ausschreibung 
des „Prinz-Heinrich-Fluges 1913” zur Geltung gelangt sind. 


I. Reduktion der Flugzeit. 


Schon beim ersten Zuverlässigkeitsflug am Oberrhein 1911 
hatte man als Maßstab für die Beurteilung der Flugleistung 
die Gesamtflugdauer eingeführt, das ist die Summe aus reiner 
Flugzeit und der auf Notlandungen, Reparaturen usw. ver- 
wendeten Zeit. Man meinte, damit am besten das zu treffen, 
was das Wort „Zuverlässigkeit zum Ausdruck bringt. Denn 
es wird bei einer Wertung nach der Gesamtflugdauer vor 
allem darauf ankommen, daß der Apparat die ganze Strecke 
möglichst glatt, ohne Zwischenlandungen, durchfliegt. Tat- 
sächlich hat sich die Einführung auch im großen und ganzen 
bewährt und besonders die Reihenfolge, in die beim Flug 1912 
die einzelnen Flugzeuge durch diese Wertung kamen, entsprach 
durchaus dem allgemeinen Eindruck, den man von der „Zuver— 
lássigkeit” der Bewerber gewinnen mußte. 

Allein bei sorgfältiger Prüfung der Zahlen, die in der 
„Denkschrift des II. Zuverlässigkeitsfluges am Oberrhein 
1912°1) in großer Ausführlichkeit zusammengestellt sind, kann 
man eines nicht verkennen, Wenn alle Apparate ohne 
Zwischenlandungen durchgeflogen wären — ein Fall, der zu- 
mindest angenähert wohl einmal vorkommen kann — so hätte 
einfach die Stärke des Motors fast allein den Sieg bestimmt. 
Wer mehr Pferdestárken zur Verfügung hat, kann unter sonst 
gleichen Umständen auch rascher fliegen. Es widerspricht 
aber völlig der Absicht des Zuverlässigkeitsfluges, auf eine 
fortwährende Steigerung der Motorstärken hinzuwirken, und 
es widerspricht allem technischen Gefühl, eine Leistung ohne 
Rücksicht auf den Aufwand zu beurteilen. So erschien es als 
eine unabweisbare Forderung, beim neuen Fluge den 
schwächeren Maschinen eine entsprechende Vorgabe zu ge- 
währen. 

Die theoretische Frage, von der man bei Aufstellung einer 
Reduktionsformel ausgehen muß, lautet: Wie verändert sich 
die Eigengeschwindigkeit eines Flugzeuges, wenn man die 


2 Straßburg i. E., Heintz u. Mandel 1913. 


Stärke seines Motors abändert? Setzen wir, der Einfachheit 
wegen einen Apparat mit nahezu ebenen Tragflächen voraus 
(Fig. 1), die unter dem Winkel a gegen die horizontale Flug- 
richtung geneigt sein mögen. Die Auftriebskräfte A sind dann 
dem Quadrat der Geschwindigkeit v und annähernd dem 
Anstellwinkel a proportional: 

(1) A= k, via, 

Der Widerstand W:, den die Tragflächen finden, ist ungefähr 
gleich a-mal dem Auftrieb A, und dazu kommt der von a 
unabhängige Stirnwiderstand des Rumpfes usf., so daß der Ge- 
samtwiderstand W: 

(2) W =k, v2a? + kav? 

wird. Die Leistung L, die der Motor hergeben muß, berechnet 
sich aus (2) zu: 

(3) L = Wv = k, va + ka, 

Man wird nun zunáchst die Annahme konstanten Gewichtes, 


Fig. 1. 


also auch konstanten Auftriebes, versuchen. In diesem Fall 


hat man a aus (1) zu berechnen: 


(4) er 


und in (3) einzusetzen. Damit erhält man den Zusammenhang 
zwischen Leistung und Geschwindigkeit: 
2 
6) ER E 
à k, v 

d. h., die Leistung setzt sich zusammen aus einem Glied, das 
mit der dritten Potenz der Geschwindigkeit wächst und einem, 
das ihr umgekehrt proportional ist. 

Wollte man die Beziehung (5) einer Bewertungsformel zu- 
grunde legen, so müßte man noch irgendwie über das Ver- 
hältnis der beiden Konstanten k, und k, verfügen. Und selbst 
wenn dies in einwandfreier Weise möglich wäre (im allge- 
meinen wird ja das Verhältnis von Apparat zu Apparat 
wechseln), so wäre die Berechnung von v aus L nach (5) nicht 
sehr einfach. Aber es gibt einen anderen Weg, der viel ein- 
facher zum Ziele führt, und Auch als der richtigere erscheint. 

Es entspricht gar nicht den wirklichen Verhältnissen, die 
oben aufgeworfene Frage so aufzufassen, als ob derselbe 
Apparat einmal mit stärkerem und einmal mit schwächerem 
Motor fliegt. Viel richtiger ist es, anzunehmen, daß es sich 
um zwei Apparate gleicher Bauart, aber verschiedener Größe, 
also auch verschiedenen Gewichtes, handelt. Dabei ist unter 
„gleicher Bauart” zu verstehen, daß alle Abmessungen der 
beiden Flugzeuge im selben Verhältnis verändert sind, und 
man wird die Forderung hinzufügen, daß auch beide Male 
unter demselben Anstellwinkel a geflogen wird. Die Kon- 
stanten k, und k, bleiben dann sicher auch unverändert und 
es erhält (3) die Form: 

(6) L = (k, a? + ko) v? = k y?, 

d. h., jetzt ist die Leistung proportional der dritten Potenz 
der Geschwindigkeit. Die Frage, die oben gestellt wurde, hat 
somit folgende Antwort gefunden: 
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„Die Geschwindigkeiten zweier Flugzeuge gleicher Bauart, 
die unter demselben Anstellwinkel fliegen, verhalten sich 
wie die dritten Wurzeln aus den Leistungen ihrer Motoren“, 

Auf Grund dieses Resultates ist in die Ausschreibung des 
Prinz-Heinrich-Fluges 1913 folgendes aufgenommen worden. 

§ 8. 

Die reine Flugzeit wird derart in Rechnung gestellt, daB 
die wirklich durchflogene Zeit mit einer, von der Motor- 
stärke abhängigen Wertziffer multipliziert wird. Die Wert- 
ziffer erhält man, indem man die 3. Wurzel aus dem 100sten 
Teil der nach $ 7 ermittelten PS-Zahl bildet. ` 

Beispiel: Es habe der Apparat mit dem in $7 erwähnten 

Motor von 72,5 PS zur Durchfliegung der drei Zuverlässig- 
keitsetappen rein 7 Std. 20 Min., d. h. 440 Minuten ge- 
braucht. Die Wertziffer ist 3. Wurzel aus 0,725, d. i. 0,898. 
— Es wird daher in Rechnung gestellt: 

0,898 x 440 = 395,12 Minuten. 

Zu der so berechneten „reinen Flugzeit" wird nach $ 6 
der Ausschreibung die Dauer der Zwischenlandungen usf. mit 
ihrem vollen Werte hinzugefügt. 

Man hat gegen die hier vorgeschlagene Reduktions- 
methode den Einwand erhoben, daß sie die Windverhältnisse 
unberücksichtigt läßt. Tatsächlich sind, wenn Rückenwind 
herrscht die schwächeren, bei Gegenwind die stärkeren Ma- 
schinen im Vorteil, denn in unseren Formeln bedeutet v stets 
die Relativgeschwindigkeit gegenüber der umgebenden Luft, 
während der unmittelbaren Beobachtung nur die Geschwin- 
digkeit gegenüber der Erde zugänglich ist. Allein, man kann 
leicht sehen, daß einseitiger Wind unter allen Umständen die 
Ergebnisse eines Wettbewerbes in dieser Weise beeinflußt — 
auch wenn gar keine Reduktion eingeführt wird. (In extremen 
Fällen wird z. B. die schwächere Maschine überhaupt nicht 
ans Ziel gelangen, während die stärkere nur eine vergrößerte 
Flugzeit aufweist). Die einzige Folgerung, die man daraus 
ziehen muß, ist die: soll ein Ueberlandflugwettbewerb nicht 
Zufallsergebnisse bezüglich der Flugzeiten bringen, so muß 
man sein Programm so anlegen, daß ein Ausgleich der Strecken 
mit Rücken- und Gegenwind möglich ist. 

In der Ausschreibung des Prinz-Heinrich-Fluges 1913 ist 
darauf Rücksicht genommen worden; in welcher Weise, soll 
hier unerörtert bleiben. 


I. Normalbelastung. 

Die im vorstehenden durchgeführte Bewertung der Flug- 
zeit beruhte auf der Annahme, daß die in Vergleich gestellten 
Apparate gleicher Bauart auch unter demselben Anstellwinkel 
fliegen. Mit a = konst. folgt aber aus unserer Gleichung (1), 
daß der Auftrieb A dem Quadrat der Geschwindigkeit propor- 


tional ist. Unser Reduktionsverfahren für die Flugzeit ist also 


nur dann gerecht, wenn wirklich das Gesamtgewicht, das dem 
Auftrieb entspricht, in diesem Maße, d. i. mit der zweiten 
Potenz der Geschwindigkeit oder der % Potenz der Leistung, 
zunimmt. 

Das Gesamtgewicht kann man in folgende beide Teile 
- zerlegen: a) Gewicht des Flugzeuges, des Motors und Betriebs- 
stoffes (Benzin, Oel usf.); b) Gewicht des Führers, des Mit- 
fliegers und der Ladung (Kriegsmaterial, Ballast usf.). Die 
Teile unter a) sind notgedrungen abhängig von der Motor- 
stärke, die unter b) stehen in keinem unmittelbaren Zusammen- 
hang mit ihr. Es ist nun gewiß möglich, sich auf folgenden 
Standpunkt zu stellen. 

Wir wollen sagen, das Mehrgewicht der Teile a) bei einer 
stärkeren Maschine sei durch die Mehrleistung des Motors 
kompensiert, wenn die Vermehrung des Gewichtes gerade in 
dem oben genannten Verhältnis der % Potenz der Leistung 
steht. Hat der Konstrukteur demgegenüber an Gewicht ge- 
spart, so soll das der Vorteil des Wettbewerbes sein, hat jener 
mehr Gewicht gebraucht, so soll es dem Flieger zur Last 
fallen. D:raus ergibt sich für uns, damit der Anstellwinkel «, 
wie vorausgesetzt, konstant bleibt, als logische Folge, daß zu 
der vorgeschlagenen Bewertung der Flugzeit die Bedingung 
hinzutreten muß: Die unter b) angeführten Teile müssen auch 
in dem Verhältnis der % Potenz der Leistung wachsen. 
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Ist einmal das Verhältnis festgestellt, in dem die Normal- 
belastung für verschiedene Motorstärken steht, so bleibt nur 
noch der Wert für irgendeine Motorstärke zu bestimmen. Be- 
sprechungen mit Vertretern der Flugzeugindustrie führten 
dahin, daß das von der Heeresverwaltung für die Prüfung der 
Steigfähigkeit geforderte Minimalgewicht von 200 kg dem 
100 PS Motor zugewiesen wurde. Demnach ist folgende Be- 
stimmung in die Ausschreibung des Prinz-Heinrich-Fluges 1913 
aufgenommen worden: 

§ 9. 

Für jeden Apparat wird entsprechend seiner Motor- 
stärke eine Normalbelastung berechnet. Sie beträgt für den 
100 PS Motor 200 kg, für jeden anderen 200 mal dem 
Quadrat der im $ 8 bestimmten Wertziffer. Wenn das Ge- 
wicht des Flugführers und seines Passagiers ($ 6) zusammen 
geringer ist als die berechnete Normalbelastung, so muß die 
Ergänzung in Form von Ballast mitgeführt werden. 

Beispiel: Für den oben angeführten Motor: war die 
Wertziffer 0,898, somit ist die Normalbelastung 200 x 0,898 
X 0,898 = 161,3 kg. Wiegen die beiden Personen zu- 
sammen 136 kg, so ist Ballast von 25 kg mitzunehmen. 

In Zukunft wird man wohl mit der Zahl, die hier 200 lautet, 
wesentlich hinaufgehen müssen. 

Es mag noch hinzugefügt werden, daß die beiden Grund- 
gesetze, die hier Verwendung gefunden haben (L proportional 
dem Kubus, A proportional dem Quadrat der Geschwindigkeit) 
unabhängig sind davon, wie die Widerstandskräfte mit dem 
Anstellwinke! zusammenhängen. Die einzige wesentliche Vor- 
aussetzung ist die, daß die Luftkräfte mit dem Quadrat der 
Geschwindigkeit zunehmen — und dies trifft bekanntlich mit 
sehr großer Genauigkeit im ganzen für uns in Betracht kom- 
menden Geschwindigkeitsbereich zu. 


IL Bestimmung der Motorleistung. 


Um die Bewertung der Flugzeit und die Bestimmung der 
Normalbelastung nach dem Voranstehenden durchführen zu 
können, muß man vor allem die Leistung des Flugzeugmotors 
irgendwie feststellen. Hierzu gibt es zunächst drei Möglich- 
keiten: 1. Man verläßt sich auf die übliche Handelsbezeich- 
nung des Motors, z. B. „100 PS Argus" usf. 2. Man berechnet 
die Motorleistung aus Hub, Bohrung und Tourenzahl unter 
Annahme eines erfahrungsgemäßen mittleren Kolbendruckes. 
3. Man mißt in jedem Einzelfall die Leistung nach irgendeiner 
Bremsmethode. 

Folgendes mag noch zur Erklärung vorausgeschickt wer- 
den. Ein Kolbenmotor, wie es der Flugzeugmotor stets ist, hat 
nicht an sich eine bestimmte Leistung, sondern die Leistung 
ist eine Funktion der Tourenzahl, mit der er läuft. Annähernd 
sind, in engen Grenzen um die normale Tourenzahl herum, 
Leistung und Umlaufzahl proportional. Treibt nun der 
Kolbenmotor einen Propeller, so bestimmt sich die wirklich 
eintretende Tourenzahl (und damit die Leistung) aus dem Zu- 
sammenwirken beider. Denn die Leistung, die ein Luft- 
propeller verzehrt, wächst, wenn sonst alles gleich bleibt, 
ziemlich genau mit der dritten Potenz der Umlaufzahl. Das 
führt zu der in Fig. 2 mit P bezeichneten Linie, welche die dem 
Motor entsprechende annähernd gerade Linie M in einem ganz 
bestimmten Punkt s trifft. Die Abszisse dieses Punktes gibt 
die tatsächliche Umlaufzahl, die Ordinate die tatsächliche 
Leistung. Also nicht der Motor allein, sondern das Aggregat 
von Motor und Propeller besitzt eine bestimmte Leistung. — 
Wenn sich das ganze Flugzeug in Bewegung befindet, so 
ändert sich die P-Linie ein wenig, und zwar bleibt sie sich 
selbst geometrisch ähnlich, aber die Ordinaten werden etwas 
kleiner (Linie P‘). So ergibt sich ein etwas veränderter 
Schnittpunkt s. Andererseits kann der Führer in dem Sinne 
Einfluß nehmen, daß er durch Verminderung oder Vermehrung 
des Gaszutritts (bezw. durch das dem betreffenden Motor 
eigentümliche Regelungsverfahren) die Linie M tiefer oder 
höher legt. 

Aus diesen Ueberlegungen geht hervor, daß man vor allem 
sich darüber entscheiden muß, was man eigentlich unter Motor- 
leistung verstehen will. Eine naheliegende Annahme scheint 
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die folgende zu sein. „Maßgebend ist die Leistung, die der 
Motor mit dem beim Fluge zu verwendenden Propeller, aber 
vor dem Start (d. h. bei ruhendem Flugzeug) und bei vóllig 
geófínetem Gaszutritt aufweist.” Richtiger wäre es ja wohl, 
die Leistung während des Fluges in Betracht zu ziehen. Aber 
abgesehen von den praktischen Schwierigkeiten der Messung 
müßte man erst die „normale” Fluggeschwindigkeit definieren, 
bei der die Messung vor sich gehen soll. 

Kehren wir nun zu den oben genannten drei Möglich- 
keiten zurück, so werden wir wohl die erste als viel zu unbe- 
stimmt und unsicher ganz ausschließen. Von der letzten wird 


es zunächst vielleicht ‘zweifelhaft erscheinen, ob sie auch’ 


praktisch durchführbar ist. Wir wollen sie daher näher prä- 
zisieren. 

Ein Abbremsen des Flugzeugmotors etwa mit dem Prony- 
schen Bremszaum oder ähnlich, wird nur in den seltensten 
Fällen ohne Demontage möglich sein. Aber es gibt einen sehr 
einfachen und mindestens gleichwertigen Ersatz für die Rei- 
bungsbremse: den Propeller selbst. Wir haben oben gesehen, 

daß sich die Motorleistung 


H nicht unabhängig von dem 








eg zu verwendenden Pro- 
o peller feststellen läßt. 
E Unerläßlich ist also auf 
5 jeden Fall (d. h, wenn 
IS überhaupt die Leistung 


wirklich ermittelt werden 
soll) folgende Messung: 
Man läßt vor dem Start 
den Motor mit dem rich- 
tigen Propeller an und be- 
stimmt die Umlaufzahl n bei völlig geöffneter Drossel. Was man 
nur außerdem braucht, um nach dem in Rede stehenden Ver- 
fahren die Leistung zu finden, ist einfach dies: Man muß vorher 
denselben Propeller von einem Motor mit bekannter Leistungs- 
kurve (Vergleichsmotor) treiben lassen. Ergibt sich dabei die 
Tourenzahl n, und die Leistung L,, so ist der gesuchte Wert, 
nach dem oben schon angeführten Gesetz: 





Tauren rahe rn 


Fig. 2 


3 
(7 Lt 

1 
Als Vergleichsmotor kann am bequemsten ein etwa 100 PS 
Elektromotor oder — wenn man den Unterschied zwischen 


dem gleichförmigen Drehmoment eines solchen und dem un- 
gleichfórmigen des Gasmotors vermeiden will — ein beliebiger 
hinreichend starker Gasmotor dienen, der vorher in gewóhn- 
licher Weise abgebremst wurde. Natürlich wird man die 
Priifung mit dem Vergleichsmotor einige Tage vor dem Start 
in einer dem Startort nahegelegenen Versuchsanstalt vor- 
nehmen; allenfalls wird die „Deutsche Versuchsanstalt für Luft- 
schiffahrt” in Adlershof die Prüfung durchführen können.!) 


Die einzige Schwierigkeit der hier vorgeschlagenen 
Leistungsmessung ist die, daß alle beim Flug zu verwen- 
denden Propeller vorher einer Prüfstelle eingeliefert werden 
müssen. Allein, man wird bedenken, daß es im Interesse 
jedes Fliegers selbst liegt, Reserve-Propeller mit möglichst 
denselben Eigenschaften, die der ursprüngliche besitzt, mit- 
zunehmen. In der Regel wird es daher hinreichen — bei 
einiger Vorsicht — nur die Reserve-Propeller zu prüfen oder 
nur einen Teil von ihnen u. s. f. 

Bei der zweiten der oben angeführten drei Möglich- 
keiten, der Berechnung von L aus den Zylinderabmes- 
sungen, nimmt man weit größere Fehler mit in Kauf. Denn 
man sieht dabei den mittleren Kolbendruck p für jede Motor- 
gattung als konstant an, während dieser wohl bei zwei ver- 
schiedenen Konstruktionen um 10 Prozent und mehr diffe- 
rieren kann. Die Formel, die hier zur Anwendung kommt, 
ist bekanntlich folgende. Man bildet, wenn d die Zylinder- 
bohrung in Zentimeter bedeutet, die mittlere Kolbenkraft 
in Kilogramm: 

1) Hier wurde auch die Leistungsprüfung der Motoren für den Kaiser- 
preis nach dieser ,Propellermethode” vorgenommen. 
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dz 
a 
und multipliziert mit der Hublänge in Meter, um die Arbeit 
eines Hubes in kgm zu erhalten 





Pr h 
4 100° í 
Beim Viertaktmotor mit n Umdrehungen in der Minute 


wird diese Arbeit 5 a mal in der Sekunde geleistet. Daher 


ist die Leistung eines Zylinders in PS: 
Be dz h 2n D d’xh 1 
75 P 4 "100°4.60 P’ 2.1000 900' 

und diese Größe ist nun noch mit der Zylinderzahl zu multi- 











plizieren. Da aber der zweite Faktor gerade das Zylinder- 
volumen in cbdm oder in Liter ausdrückt, kann man endgültig 
setzen: 
(8) L= pVa 

900 ' 


wo V das Volumen aller Zylinder zusammen, in Liter ge- 
messen, bezeichnet. Für den Zweitaktmotor tritt an Stelle 
von (8): 
(8) L=PY2 

450 
In diesen Formeln sind nur V und n im Einzelfalle meBbar, 
der mittlere Druck p muß aus der Erfahrung, d. h. aus 
früheren Bremsversuchen an ähnlichen Maschinen, bestimmt 
werden. Für wassergekühlte Viertaktmotoren mit ruhenden 
Zylindern scheint p = 7at ein gut brauchbarer Mittelwert 
zu sein. Für den Gnomemotor ergaben unmittelbare Ver- 
suche!) p = 4.5 at. Für Zweitaktmotoren ohne Wasserküh- 
lung mit ruhenden Zylindern wiinschten die Interessenten 
p = 3,6 at in (8') eingesetzt zu sehen. 

Bei der Ausschreibung des Prinz- Heinrich-Fluges 1913 
war es leider noch nicht möglich, einen der beiden hier er- 
örterten sachgemäßen Wege zur Bestimmung der Motorstärke 
einzuschlagen. Der Grund war der, daß Vertreter der Flug- 
zeugindustrie erklärten, es würde auf große Schwierigkeiten 
stoßen, die Tourenzahl von Motor und Pro- 
peller vor dem Start einwandfrei festzu- 
stellen: der Flieger hätte zu viele unkontrollierbare Hilfs- 
mittel, um die Tourenzahl während der Prüfung künstlich her- 
abzudrücken. Hoffen wir, daß dieser Standpunkt sich bald 
ändere! 

Für den Augenblick blieb nichts anderes übrig, als die 
Tourenzahl aller Motoren einfach als eine konstante anzu- 
setzen. Da man damit schon reichlich große Ungenauig- 
keiten erhält, hat es natürlich keinen Sinn mehr, sich die Um- 
stándlichkeiten der Propellerprüfung aufzuladen. Man bleibt 
also jetzt vernünftigerweise bei der Berechnung auf Grund 
des mittleren Kolbendruckes, indem man in (8) bzw. (8°) für n 
einen Mittelwert von etwa 1300 einführt. Damit ergibt (8) 
für p=7 at bzw. 4,5 at. bei einiger Abrundung: 

L = 10V, bzw. L=6,5V, 


und (8) mit p = 3,6: 
L = 10,5V. 
Diese Gleichungen liegen dem folgenden Paragraphen 
der Ausschreibung des Prinz-Heinrich-Fluges 1913 zugrunde: 


87. 

Die Bewertung der reinen Flugzeit sowie die Be- 
stimmung der Normalbelastung erfolgt auf Grund einer Ab- 
schätzung der Motorstärke. Diese Abschätzung 
berücksichtigt nur die Größe des Zylindervolumens sowie 
die Gattung des Motors, und zwar in folgender Weise: Be- 
deutet V das Hubvolumen sämtlicher Zylinder des Motors, 
ausgedrückt in Litern (cbdcm), so wird als Zahl der Pferde- 
stärken angesehen: 


1) Im Laboratorium des Französischen Automobil-Clubs. Vergl. Zeitsch. 
Ver. deutsch. Ing. 1912. p. 648. . 
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L Für den Viertaktmotor mit ruhenden Zylin- 


dern und mit Wasserkühlung . . . . 10,0V; 
Il. Für den Viertaktmotor mit umlaufenden Zy- 
lindern ohne Wasserkühlung . . . 65V; 
II. Für den Zweitaktmotor mit ruhenden Zylin- 
dern ohne Wasserkühlung SA 10,5 V; 


Beispiel: Es habe ein Motor der Kategorie II sieben Zy- 
linder von 130 mm Bohrung und 120 mm Hub. 
Das Hubvolumen beträgt 





V=7+12-13-+13- A = 11,15 Ltr. 


Daher wird als Leistung angesehen: 
6,5 + 11,15 = 72,5 PS. 
Wird ein Motor gemeldet, der keiner der genannten 
drei Kategorien angehört, so stellt der Arbeitsausschuß vor 


Annahme der Nennung im Einvernehmen mit dem Wett- 
bewerber die entsprechende Formel fest. 


Schließlich enthält die Ausschreibung in $ 10 eine 
Uebersichtstafel, in der die Ergebnisse unserer vorstehenden 
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Untersuchung zusammengefaßt sind, und die wir auch hier 
folgen lassen. 


$ 10. 

Die folgende Tabelle gibt eine Uebersicht über 
die Wertziffern und Normalbelastungen für verschiedene 
Motorstärken bzw. für verschiedene Hubvolumen von 
Motoren der drei Kategorien. 



















Leist Hubvolumen in Ltr. {Wertziffer} Normal- 
2 per fiir Kategorie für belastung 
Flugzeit i 


5,4 ,52 
16,9 10,47 
Straßburg i. E., d. 21. Januar 1913, 





VOM RHEINLAND ZUR SCHWARZAWA! 


46 Ballone waren zu der nationalen Freiballon- 
Wettfahrt gemeldet worden, die der Niederrheinische Ver- 
ein für Luftschiffahrt aus Anlaß des Krupp-Jubiláums am 
11. August d. J. veranstaltete. Aus allen Gauen Deutsch- 
lands waren die Ballonführer und ihre Mitfahrer herbei- 
geeilt und halfen, diese Veranstaltung zu der größten und 
glänzendsten zu machen, die es je im Freiballonsport ge- 
geben hat. Von den Füllplätzen der Zeche Rhein-Elbe in 
Gelsenkirchen sollten 20 und von der Gasanstalt am 
Segeroth in Essen 26 Ballone zu gleicher Zeit starten, und 

` zwar ab 11 Uhr vormittags. Von der siegreichen Fahrt des 
Ballons „Prinzeß Victoria, Bonn” (Führer: Professor Mi- 
larch-Bonn; Mitfahrer: Referendar Kelch-Bonn) möchte 
ich nun etwas erzählen. 

Um 9% Uhr morgens fanden wir uns auf unserem 
Füllplatz in Essen ein. Mehrere Ballone waren schon fast 
fertig gefüllt und schaukelten sich vergnügt in der frischen 
Brise. Unsere „Prinzeß Victoria” dagegen nebst einigen 
wenigen anderen lag noch ziemlich mißmutig und gedrückt 
am Boden, traurig darüber, daß man ihr bisher so wenig 
Nahrung gönnte. So hatten wir noch Zeit und Muße, uns um 
die Konkurrenten und das Wetter zu bekümmern. Die 
Wetternachrichten lauteten anfangs ziemlich günstig: 
Wind aus Westen und nur geringe Gewitterneigung. 

So stieg ab 11% Uhr ein Ballon nach dem andern 
stolz empor und verschwand in schneller Fahrt nach 
Osten. Allmählich erhob sich aber ein immer stärker 
werdender böiger Wind und verzögerte den Start der 
noch übrigen Ballone. Die Haltemannschaften mußten 
kräftig festhalten, damit sich die ungeduldig schaukelnden 
Kugeln nicht losrissen. Der Ballon „Segler hatte das 
Pech, daß mehrere seiner Netzleinen bei dem Hin- und 
Herzerren rissen, so daß man die Fahrt aufgeben und die 
Reißbahn ziehen mußte. Gegen 12% Uhr aber waren die 
meisten Ballone, teilweise unter ziemlichen Schwierig- 
keiten, aufgestiegen; nur „Continental Il" und „Prinzeß 
Victoria” sowie die 6 Ballone der Alleinfahrer, die erst 
später fertig geworden waren, zögerten mit der Abfahrt. 
Als aber um 1—%42 Uhr ein starker Sturm, verbunden mit 
tüchtigen Regengüssen, über den Platz fegte, zogen die 
übrigen Ballone es vor, die Segel zu streichen. Nur unsere 
wackere „Prinzeß Victoria” trotzte dank ihrer Fesselung 
mutig dem Unwetter und stieg, als es sich allmählich 
wieder aufklärte und in der Wetterecke die dräuenden 
Gewitterwolken sich zerteilten, um 1,43 Uhr als letzter 
der Konkurrenten auf. Vorher hatte unser Starter den 
Führer erstaunt gefragt: Wo haben Sie Ihre Apparate? 
Stumm lächelnd zeigte der Führer auf eine über uns bau- 
melnde leere Glaskanne. Daß wir allerdings bei unserem 


Aufstieg eine Drahtleitung, die übrigens schon von einem 
anderen Ballon vorher zerrissen war, nochmals an anderer 
Stelle unsanft zerrissen, soll hierbei nicht verschwiegen 
bleiben. 

Stolz, daß wir uns nicht verblüffen ließen, zogen 
wir in rascher Fahrt über Essen in der Richtung auf Steele 
hin. Unser Sandballast war für eine Wettfahrt ziemlich 
gering, nur 12 Sack, aber wir hatten schließlich doch noch 
viel mehr Ballast — es war das auf dem Füllplatz reich- 
lich auf unseren Ballon niedergeströmte Regenwasser, das 
uns durch allmähliches Verdunsten noch sehr nützlich 
werden sollte. In unserer Fahrtrichtung regnete es noch 
lustig weiter, während wir davon ziemlich verschont 
blieben und nur ab und zu eine kleine Dusche abkriegten. 
Von diesem Unwetter, das uns in voller Sicherheit noch 
auf dem Füllplatz angetroffen hatte und hinter dem wir 
jetzt immer mehr zurückblieben, wurden eine große Zahl 
der früher abgeflogenen Ballone erreicht und frühzeitig 
zur Landung gezwungen. Um 2 Uhr 9 Min. wurde Bahn- 
hof Herbede a. d. Ruhr in 500 m Höhe überflogen in 
einer Geschwindigkeit von 44 km in der Stunde. Die 
Orientierung in dem Industriegebiet war keine leichte, 
machte es doch fast den Eindruck, als ob nur eine unend- 
liche Stadt unter uns läge. Witten und Dortmund wurden 
links, Hagen und Iserlohn rechts von der Fahrtrichtung er- 
kannt. Zu unserer großen Freude klärte sich das Wetter 
immer mehr auf. Nachdem die Gegend hinter uns bereits 
weithin sichtig geworden war, teilte sich vor uns auch die 
dichte Wolkenbank, und ein herrliches Panorama in phan- 
tastischer Beleuchtung tat sich um uns auf. Etwas vor 
4 Uhr wurden vor uns in der Gegend von Arnsberg zwei 
Ballone sichtbar, während der eine sich sehr hoch, etwa 
in 2—3000 m hielt, krebste der andere schon ziemlich in 
der Nähe der Erde herum und verschwand schließlich 
ganz. Mit Jubel wurden die beiden Konkurrenten be- 
grüßt. Dann ein feierlicher Moment! Die Glaskanne, die 
zum Erstaunen der Zuschauer schon bei unserer Abfahrt. 
über uns baumelte, wurde herabgeholt, diesbezüglich ge- 
füllt und die erste „kalte Ente” mußte ihr Leben lassen. 
Dazu gab es — Schweinefleisch in Gelee, hergestellt in 
der unübertrefflichen Küche der hochverehrten Ehefrau 
unseres Führers. Daß uns dieses Schweinefleisch in 
Gelee noch fast Tränen verursachen würde, ahnten wir 
noch nicht. Unser Ballon wurde in der Gegend Fritzlar- 
Kassel gegen 5 Uhr scheinbar etwas müde und sank all- 
mählich bis auf den Erdboden hinab, um uns mit der 
hübschen Gegend aus nächster Nähe etwas bekannt zu 
machen. Dabei gab es auch mal einen Bums und — 
Schmerz laß nach — der Schweinebraten in Gelee klebte 
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traurig an allen Ecken und Kanten in unserer Gondel. 
Da also davon nichts mehr zu retten war, lieBen wir uns 
auch cine friedliche Schlepp- resp. Schleiffahrt gefallen. 
Zurufe wie: das Schleppseil ist elektrisch, Vorsicht! hielt 
die fangbegierige Bevólkerung in respektvolle Grenzen. 
Nur einmal bedienten wir uns der kräftigen Arme einiger 
braven Bauersleute. Wir waren mit Mühe und Not über 
eine Baumgruppe geklettert und lagen mit unserem Korb 
vor einem Zaun; Ballastabgabe verschmähend, baten wir 
nun herankommende Leute, uns über den Zaun zu heben. 
Nachdem diese unserer Bitte bereitwilligst nachgekommen 
waren, verzogen wir uns nach Opferung reichlichen Bal- 
lastes in die Lüfte. 


Zwei Gewitter, die je rechts und links in weiter Ent- 
fernung von uns noch etwas brummelten, waren inzwischen 
verschwunden, die drohenden Wolkenwände hatten sich 
in Stratuswolken verwandelt. Durch den herrlichen 
Sommerabend zogen wir in rascher Fahrt südlich Kassel 
vorbei und hatten bald die Fulda und Werra überflogen. 
Die allmähliche Verdunstung unseres Wasserballastes be- 
wirkte, daß der Ballon immer höher bis auf 2000 m stieg 
und schließlich in den Wolken verschwand, eine Tatsache, 
die unsere Absicht, die Nacht durchzufahren, immer mehr 
bestärkte. Die Abkühlung des Abends brachte den Ballon 
zwar zeitweilig zum Fallen, durch langsames Ballastgeben 
— Händeweise — konnten wir den FaH aber abbremsen. 
Erfurt, Weimar, Jena wurden ziemlich niedrig (600 bis 
1500 m) úberflogen. Der Ballon zeigte aber zunehmend 
steigende Tendenz, das Wetter war ziemlich klar, unser 
Sandballast war zwar klein — 414 Sack, dafür hatten wir 
aber noch großen Wasser- und eventuell guten Notballast. 
Wir beschlossen daher, die Nacht durchzufahren! 

Als wir gegen 10 Uhr Gera erreichten, war der Ballon 
bis auf 1500 m gestiegen und verschwand, immer weiter- 
steigend, bald darauf in den Wolken. Da durch stete 
Orientierung die Fahrtrichtung als durchaus beständig 
nach Ost-Súd-Ost auch in den höheren Schichten fest- 
gestellt war, konnten wir ruhig die nun folgende Wolken- 
fahrt unternehmen. Kurze Durchblicke ließen uns bis- 
weilen noch die zahlreichen, erleuchteten großen Städte 
des dichtbevölkerten Sachsens bewundern, dann stiegen 
wir in immer größere Höhen, bis auf 3000 m. Die Nacht 
war so schwarz und dunkel, daß wir in unserm kleinen 
Korb nur unsere Umrisse eben noch erkennen konnten; 
dabei herrschte eine empfindliche Kälte, deren Grade wir 
leider nicht feststellen konnten. In der Führung, d. h. der 
strengen Beobachtung des Barometers, lösten wir uns 
gegenseitig alle Stunde ab, so daß einer sich stets auf 
dem Boden des Korbes zum Schlafen niederlegen konnte. 
Nach unserer Berechnung befanden wir uns um 11 Uhr 
30 Min. etwa über dem Erzgebirge; das Tosen und Rau- 
schen von Gebirgsbächen unter uns bestätigte unsere An- 
nahme. Nach einer Stunde etwa fielen wir aus unserer 
lange innegehabten Gleichgewichtslage von 2100 m lang- 
sam heraus; und die Erde wurde zeitweilig sichtbar. Um 
1 Uhr 30 Min. erblickten wir eine große erleuchtete Stadt 
an einem breiten Strom unter uns, mit Rücksicht auf 
Fahrtrichtung und Fahrtgeschwindigkeit von durchschnitt- 
lich 50 km in der Stunde war es kein Zweifel, wir hatten 
Prag erreicht. Die Grenze war überflogen, die Höhen des 
Erzgebirges waren längst überwunden, also mutig weiter. 
Langsames Fallen zwang uns zu neuen Ballastopfern, bis 
wir schließlich in den Wolken unsere alte Gleichgewichts- 
lage von 2100 m wiedererlangten und dieselbe bis etwa 
4 Uhr morgens beibehielten. 

Schüchtern hatte sich inzwischen das grauende 
Tageslicht bemerkbar gemacht, wir brauchten zum Ab- 
lesen des Barometers unsere elektrischen Taschenlampen 
nicht mehr. Als auf kurze Zeit die Erde sichtbar wurde, 
und wir feststellen konnten, daß wir in erhöhter Geschwin- 
digkeit dahinfuhren und an den stark geschüttelten Bäu- 
men einen heftigen böigen Bodenwind erkannten, wurde 
die Landung beschlossen. Der Führer suchte sich ein 
windgeschütztes Tal aus — Ventilzug — Landungsballast 
über Bord — Reißbahn gezogen — Bums, der Ballon hing 
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an einem steilabfallenden Abhang und regte sich nicht 
mehr. Wir waren um 4 Uhr 30 Min. sehr glatt gelandet, 
und zwar in einem entzückenden Tal des Böhmisch-Mäh- 
rischen Waldes bei Wühr an der Schwarza in Mähren, 
nördlich von Brünn (700 km Luftlinie in 14 Stunden 
47 Min). Nach kurzer Zeit näherten sich unserer Lan- 
dungsstelle einzelne Menschen; als sie aber den Ballon 
erblickten, dessen Hülle sich noch nicht ganz von Gas 
entleert hatte und wie ein vorsintflutliches Tier sich grol- 
lend im Winde hin und her bewegte, nahmen sie plötzlich 
schleunigst wieder Reifaus. Wir gingen nun selbst ins 
Dorf hinunter und trafen zu unserem großen Glück einen 
deutschsprechenden Wirt, der uns beim Einpacken und 
Wegschaffen des Ballons behilflich zu sein versprach. 
Nachdem wir uns an herrlichem Kaffee gestärkt, zogen 
wir wieder hinauf zu unserem Ballon. Bereitwilligst und 
jetzt ohne Scheu half uns fast das ganze Dorf beim Ver- 
packen. 
Wie genußreich bisher die Fahrt verlaufen war, so 
glücklich sollte sich auch unsere Heimfahrt gestalten. 
Unten im Dorf Wühr umringten uns plötzlich eine freund- 
liche Dame nebst zwei hübschen jungen Mädels und 
stürmten mit tausend Fragen auf uns ein. „Sie sind also 
die Luftschiffer?” „Wo kommen Sie her?” usw. Erst ein 
kleiner Photograph brachte für einen Augenblick Ruhe. 
Arm in Arm mit den drei Damen ließen wir uns gern auch 
diese ,Fesselung” gefallen. Dann folgten wir der freund- 
lichen Einladung in das idyllische Kreith-Heim. Die Damen 
entpuppten sich als Frau Kreith, ehemalige Schauspielerin 
am Wiener Hofburgtheater, und ihre Schülerinnen. Im 
Kreith-Heim wurden wir von Herrn und Frau Kreith mit 
wirklich rührender Liebenswürdigkeit aufgenommen und 
bewirtet. Nur allzu früh schlug die Abschiedsstunde; wir 
mußten weiter nach Brünn. Aber nicht allein! Unserm 
Schutz wurde eine kleine, bildhübsche Schauspielerin an- 
vertraut. Das „arme Hascherl mußte nach Brünn zum 
Zahnarzt. So gondelten wir zu Dreien zunächst in einer 
winzig kleinen Kalesche friedlich zusammengepfercht zur 
nächsten Bahnstation Bystritza. Auf dem Bock saß der 
Herr „Ingenieur" und lenkte in gemütlichem Trab durch 
das entzückende Schwarzawatal. Eine köstlichere Fahrt 
kann man sich kaum denken. In Bystritza wurde unser 
Paß visiert und der Ballon aufgegeben. Dann ging's in 
einem recht friedlichen Bimmelbähnchen gen Brünn, wo 
wir das „arme Hascherl” leider schon dem peinigenden 
Zahnarzt überantworten mußten. In Brünn bestiegen wir 
den direkten Zug nach Wien, wo wir abends 7 Uhr an- 
kamen. Leider war unsere Zeit für diese „fesche” Stadt 
nur allzu kurz bemessen. Eine Wagenfahrt durch die 
herrlichen Straßen Wiens und ein kleiner Abendbummel 
auf der Praterstraße waren alles, was uns vergönnt war. 
Dann waren wir müde genug, um uns in unser Hotel ,,Wim- 
berger" (billig und gut) zum wohlverdienten Schlafe zu- 
rückzuziehen. Den nächsten Tag fuhren wir über Salzburg 
nach München. Dort krönte ein kurzer, aber forscher 
Trunk des köstlichen Bieres unsere Leistung. Und schließ- 
lich landeten wir am anderen Morgen wohl befriedigt in 
unserer Heimatstadt Bonn. M. Kelch. 


Das War Office steht mit der Stadt- 
d verwaltung des Seebades Sand- 
Nese e nglische gate betreffs der Errichtung von 
Flugmaschinenstationen. Schuppen für Wasserflugmaschinen 
am Westende der Promenade in 
Unterhandlungen. Das in Aussicht genommene Gelände ge- 
hört den Militärbehörden, trotzdem soll das Unternehmen 
privater Natur sein. Die neue im Norden des Landes gelegene 
Fliegerstation Montrose wird in den nächsten Tagen dem 
Betrieb übergeben werden. Mechaniker und Bedienungs- 
mannschaften sind bereits auf dem Fluggelände eingetroffen, 
während die acht für diese Station bestimmten Flugzeuge auf 
dem Luftwege nach dort gebracht werden sollen, und zwar in 
Tagereisen von 50 bis 60 Meilen. Das auf der Ebene zu Farn- 
borough herrschende neblige Wetter hat die acht Flieger bis- 
her noch am Start verhindert. 
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Hierin bedeutet P die Nutzlast in Kilogramm, d. h. das 
lebende Gewicht (Führer und Fluggast), Ballast, Betriebsmittel 
und Instrumente; t die Flugzeit in Minuten; C der Verbrauch 
von Oel und Benzin in Kilogramm. Das Gewicht P und der 
Betriebsstoff soll vor und nach jeder Etappe verwogen werden. 
Als Startzeit ist 5 Uhr morgens in Aussicht genommen. Die 
Flugzeiten werden gewertet bis 8 Uhr abends. Die Preise 
sollen gegeben werden als Hauptpreise für die besten Gesamt- 
leistungen auf allen Etappen und als Etappenpreise. Die Haupt- 
preise sollen nur für diejenigen Bewerber gegeben werden, die 
alle Etapen in der vorschriftsmäßigen Zeit zurückgelegt haben. 
Ist ein solcher nicht vorhanden, so wird für jede ausgefallene 
Etappe von den Hauptpreisen 20 Prozent in Abzug gebracht. 
— Mit der Einzelausarbeitung der Bedingungen wurde der 
Deutsche Luftfahrer-Verband betraut. Als Zeitpunkt ist Ende 
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Juni in Aussicht genommen, vorbehaltlich dessen, daß über 
die erwähnten Punkte und die in Aussicht genommene 
Streckenführung das Einverständnis der Schweden umgehend 
erfolgt. Da die letzteren eine Veränderung der Strecke der- 
art wünschen, daß der Flug von Göteborg zunächst nach 
Stockholm und von da erst nach Kopenhagen führt, was eine 
wesentliche Erschwerung der Veranstaltung bedeutet, so wer- 
den vielleicht noch längere Verhandlungen erforderlich. Das 
Gleiche ist der Fall bezüglich der Beteiligung der Franzosen, 
die ihre Stellungnahme bis zur endgültigen Festsetzung der 
Ausschreibungsbedingungen vorbehalten. Es dürfte deshalb 
unter Umständen mit einer Verschiebung des in Aussicht ge- 
nommenen Termins zu rechnen sein, da den Fabriken aus- 
giebig Zeit zur Vorbereitung für diesen Flug gegeben wer- 
den soll. 








BEMERKENSWERTE ÜBERLANDFAHRTEN. 


23. 1.13, Leutnant Meyer vom Inf.- 
Regt. 139 als Führer mit Leutnant 
Bondi als Beobachter auf Mars-Pfeil- 
Doppeldecker ab Leipzig Flug über 
: Altenburg, Landung nach 1% Std. 
Flugzeit (aus 700 m Höhe) bei Meerane. 

24. 1. 13, Oberleutnant Holeka ab Görzer Flugfeld. Flug 
über den Karst nach Laibach, Flugdauer 1 Std. 16 Min. Lan- 
dung glatt. 

22. 12. 12. Erste Probefahrt des Militär-Parsevalschiffes 
„P. II". Wegen des starken Windes entflog das Luftschiff 
zunächst schnell, wendete dann und suchte in einer Höhe von 
300 m gegen den Wind anzukämpfen; das gelang ihm aber 
nicht. Der Wind trieb das Schiff vielmehr zurück; auch im 
tieferen Luftschichten wurde es in der Richtung auf die über- 
schwemmten Muldwiesen weiter abgetrieben. Man schritt 
deshalb zu einer Zwischenlandung, die ohne fremde Hilfe gut 
gelang. „P. II" stieg dann wieder auf und kehrte unbeschädigt 
in die Halle zurück. 

24. 1. 13, Sechzehnstündige Dauerfahrt des Zeppelin- 


Ueberlandiliige. 


luftschiffes „Z 15". Das Luftschiff „Z 15" stieg abends 6 Uhr 
in Baden-Oos zur Dauerabnahmefahrt auf, nahm die Richtung 
über Freiburg i. B., Basel und Stuttgart und landete am 25., 
vormittags 10 Uhr, wieder in Baden-Oos. Um 10 Uhr 
30 Min. war das Luftschiff glücklich in der Halle geborgen. 
5. Januar 1913. Privatdozent Dr. 

Wissenschaftliche Wigand und Dr. Lutze er- 
Hochfahrt. reichen mit dem Ballon ,,Nord- 
hausen” des Sächsisch-Thüringischen 

V, f. L., Sektion Halle, eine Höhe von 7500 m, bei —36 Grad 
Celsius. Bei dieser Fahrt gelang es, die Lautstärke der von 
der Erde aus gegebenen telegraphischen Zeichen zu messen. 
30. und 31. Dezember 1912. Refe- 
rendar Schulte-Vieting und Fabrikant 
Kaulen legen mit dem Ballon 
„Delitzsch des Bitterfelder V. f. L. in 24 Std. 40 Min. eine 
Strecke von 1750 km zurück. Die Landung erfolgte in Mittel- 
Rußland, westlich von Kursk. An der russischen Grenze 
wurde auf den Ballon mehrmals geschossen. Bei der Fahrt 
wurden teilweise Geschwindigkeiten bis 120 km/Std. erreicht: 


Balloniahrten. 


Termine und Veranstaltungen des Jahres 1913, 


Zeit- 


punkt Art der Veranstaltung 


Ort 


Bis31.Dez. 





Entfernungs-Wettbewerb für 


Frankreich 









Bemerkungen 


Veranstalter (Meldestelle) 


Preise 





40 000 Frcs. | Firma Michelin | Commission d’Aviation de 


Flugzeuge um den Michelin- Aéro - Club de l'Aéro-Club de France, 
pokal (international) France Paris,35 Rue Francois ler 
` Bis15.Sep-| Wurf - Wettbewerb um den| Frankreich 50 000 Frcs. | do. do. 
tember 1. Michelin-Scheibenpreis (inter- 
_ lo nation) ` li o 
u- 22. ee International Aero - Exhibition Tendon. — Ths | — | The Society | of Meldestelle: London W. e of ea London W., 
ebruar ia otor ulac- icadilly 
In Verbindung hiermit: ymp. furersandTraders 
Flugzeug-Modell-Ausstellung| London- 1000 M. Royal Aero-Club | Standard: Berlin W., 
und Wettbewerb Olympia Roonstraße 1 
15. Febr. | Meldeschlußfür den internationalen | Wien IV, K.K.| 2000 Kr. | K.K. Oesterreichi- | Wien I, Aspern de vg 
technischen Wettbewerb | Techn. Hoch- scher Flugtech- Urania-Gebäu 
von Zug- und Spannorganen für | schule, Mech.- nischer Verein 
Luftfahrzeuge 1913 technisches 
Laboratorium 
16. Febr. | Junioren-Ballonwettfahrt mit | Münster — Luftschiffahrt- Geschäftsstelle: Münster 
dem Niederrheinischen V. f. L. Verein Münster 
mit kriegsgemäßer Automobil- 
verfolgung (intern) 
20. Febr. Entscheidung über Preiszuerken- — 1500 M. Deutscher Photo-| Vorsitzender: 
nung im Preisausschreiben graphischerVerein Karl Schmier, Weimar 
für militärische Aufnahmen 
aus dem Flugzeug, Lenk-, Frei-, 
Fesselballon, Drachen 
27. Febr. | Preisverteilung im gleichen Wett- = — = = 
A | bewerb | l 
16. März Ballon: Zielfahrt für Ballone | Bitterfeld — Bitterfelder V. f. L. | Geschäftsstelle: | Bitterfelder V. f. L. | Geschäftsstelle: Bitterfeld, 
der Klasse I und II (national) Weststraße 5 
1. oen Wasser -Flugzeug-Entfernungs- | Frankreich 25 000 Frcs., | Jaques Schneider | Aéro - Club de France, 
Wettbewerb um den Jaques- außerdem Ehren-| Aéro - Club de Paris, 35 Rue Françoisler 
15. Nor. Schneider-Pokal (international, | 


wanderpreis 
France 
mindestens 150 Seemeilen) 123000 000 Bol 
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genossenschaft hat ihren Sitz in Berlin: und unterhält ein Ver- 
waltungsbureau in Berlin SW. 11, Kleinbeerenstr. 25, I. 

Das Reichsversicherungsamt, Abteilung für Unfallver- 
sicherung, hat unter dem 31. Dezember 1912 (Aktenzeichen 
I. 28432) die’ in der Gründungsversammlung beschlossene 
Satzung nebst der Wahlordnung gemäß $ 681 der Reichsver- 
sicherungsordnung genehmigt. 

In der Gründungsversammlung sind aus dem vorläufigen 
Vorstande, dessen Erwählung gleichzeitig erfolgte, Rechts- 
anwalt Dr. jur. Max Oechelháuser-Berlin zum Vorsitzenden 
der Genossenschaft, und E. Graf Henckel von Donnersmarck 
auf Romolkowitz bei Kant sowie in Berlin, Landtagsabgeord- 
neter, zum Schriftführer bestellt worden. 
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‘Die Genossenschaft erstreckt sich iiber das Deutsche 
Reich und umfaBt die Unfallversicherung aller Tätigkeiten bei 
nicht gewerbsmäßigem Halten von Reittieren sowie von Luft- 
und Landfahrzeugen, soweit diese durch elementare oder 
tierische Kraft bewegt werden, und von Fahrzeugen auf 
Binnengewässern ($ 537 Abs, 1 Nr. 6 und 7 der Reichsver- 
sicherungsordnung und $ 2 der Satzung). 

Vorstehende Bekanntmachung ertolgt gemäß $ 684 der 
Reichsversicherungsordnung. 

Berlin, den 28. 1. 1913, 

Der Vorstand der Versicherungsgenossenschaft der Privatfahr- 
zeug- und -Reittierbesitzer: 
Dr, jur. Max Oechelhaeuser, Vorsitzender. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Genehmigte Veranstaltungen. 
Flugz i ugwettbewerbe (Vereinsveranstaltungen). 


1. Rundflüge: 
Rund um München (Bayerischer Aero-Club), 7. bis 9. Juni. 
2. Oertliche Kee 
Dresdener Flugveranstaltungen (Kgl. Sächsisch. Verein), 
30. April bis 5. Mai 
Dresdener Herbstilugwoche (Kgl. Sächsisch. Verein), 
14. bis 21. September. 
Herbstveranstaltung in München (Bayerischer Aero-Club), 
11. und 12. m 
2. Freiballonliste. 
1. Der Ballon „Ilse“ ‚Nr. 47 (Eigentümer: Vereinigte Gummi- 


waren-Fabriken Harburg-Wien), Größe 600 cbm, 
wurde aus der Liste des Hamburger Vereins 
gestrichen und in die Freiballonliste des Bitter- 
felder Vereins eingetragen. 

2. Der Name des Ballons ,Reichsflugverein”, Nr. 132 
(Eigentümer: A. G. Metzeler & Co .), eingetragen beim 
Reichsflugverein, ist in ,Metzeler” geändert 
worden. ; 

3. Beri 


tigung. 
Der Mindener Verein für Luftfahrt wurde nicht 
in Reihe V, sondern in Reihe I der Verbandsvereine 
inet. 
4. Flugtúhrerzeugnisse haben erhalten: 
Am 17. Januar: 
Nr, 348. Linnekogel, Otto, Johannisthal, Hotel Bürger- 
garten, geb. am 20. Februar 1891 zu Spandau, für 
'Eindecker (Rumpler), Flugplatz Johannisthal. 
Am 18. Januar: 
Schöner, Georg, Chauffeur, München, Neu- 
reutherstr. 21, geb. am 16. April 1881 zu München, 
für Zweidecker (Otto), Flugfeld Oberwiesenfeld. 


Nr. 350. Demmel, Martin, Leutnant Inf.-Reg. 13, Mün- 
chen, Schwindstr. 32, geb. am 2. Mai 1886 zu Wun- 
siedel, für Zweidecker (Otto), Flugfeld Ober- 

` wiesenfeld. 

Lichte, Carl, Gelsenkirchen, Bochumer Str, 224, 
geb. am 10. Februar 1894 zu Gelsenkirchen, für 
Eindecker (Grade), Flugplatz Gelsenkirchen. 


Am 20. Januar: 
Beck, Otto, Monteur, Johannisthal, Parkstr. 6, 
geb. am 7. Juli 1890 zu Kornwestheim, für Ein- 
decker (Rumplertaube), Flugplatz Johannisthal. 


Am 24. Januar: 
Stüber, Joachim, Leutnant d. R., Berlin, Cor- 
neliusstr. 6, geb. am 15. August 1885 zu Klötze 
(Sa), für Zweidecker (Wight Flugplatz Johannis- 


Baier Gustav, Techniker, Duisburg, Felsen- 
straße 73, geb. am 28. März 1894 zu Kiel, für Ein- 
decker (Grade), Flugplatz Gelsenkirchen. 
Freiherr von Freyberg-Eisenberg-All- 
mendingen, Egloff, Leutnant 3. Garde-Reg. 
z. F., Berlin, Falckensteinstr. 49, geb. am 3. Oktober 
1883 zu Allmendingen (Wärtt), für Zweidecker 
(Bristol), Flugplatz Halberstadt. 
von Gersdorff, Ernst, Oberleutnant Ma- 
schinengewehr-Abt. Nr. 11, geb. am 25. Mai 1878 
zu Straßburg (E's.), für Zweidecker (Bristol), Flug- 
platz Halberstadt. 

Am 30. Januar: 
Ludewig, Fritz, Oberleutnant Inf.-Reg. 150, 
Allenstein, geb. am 6. Juli 1881 zu Oppeln, für Zwei- 
decker (Bristol), Flugplatz Halberstadt. 


Der Generalsekretär: Rasch. 
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Nr. 352, 


Nr. 353, 


Nr. 354, 


Nr. 355, 


Nr. 356, 


Nr. 357. 


DIE VEREINE DES DEUTSCHEN LUFTFAHRER-VERBANDES. 


. Aachener V, LL (E. V.), W, Aachen, Rolandstr. 141I, 
F, 219, T.-A. Luftverein Aachen, I. 
Akademie für Aviatik (E. V.), —, München, Theatiner- 
straße 181, I. 
Allgemeiner Deutscher Automobil-Club (E. V.), —, Mün- 
chen, Neuturmstr. 5, F. 1646/1647, T.-A. Adaclub, V. 
Anhaltischer V. LL (E. V.), M, Dessau, Antoinetten- 
straße 22a, F. 37, T.-A. Luftfschiffahrt Dessau, I. 
. Augsburger V. 1. e SÉ V.), S, Augsburg, Prinzregenten- 
straße 4ITI, F. L 
. Automobil- und Flagiechnische Gesellschaft (E. V.) —, 
Hauptverein Berlin, Niirnberger Platz 5, Bezirksverein 
Frankfurt a. M., Höchster Str. 1, Hamburg, Neuer 
Wall 44, IL 
7. Bayerischer Aero-Club (E. V.), B, München, Residenz- 
straße 27III, F. 1670, I 
Berliner Flugsport-Verein (E. V.), —, Berlin W 8, Jager- 
straBe 18 (Meermann & Puls), F. Zentrum 8933, T.-A. 
Eisenhammer, I. ` 


son» ou» 


= Kartell des Kaiserlichen Automobil-Clubs und Kaiser- 
lichen Aero-Clubs. M = Mitteldeutsche Vereinigung des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes. NW= m hal pele des Deutschen Luftfahrer - Verbandes. 
O = Ostgruppe des Deutschen Luitfahrer-Verbandes. Sä. = Interessengemein- 
schaft Sächsischer Vereine. S — Süddeutsche Gruppe des Deutschen Luft- 
fahrer-Verbandes. SW = Kartell Südwestgruppe des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes. B = Bayerisches Kartel. W = Westgruppe des Deutschen Luft- 
fahrer-Verbandes. Römische Zahlen = Reihe. 


Anmerkung: K 


9, Berliner V. f. L. (E V.), —, Berlin W 9, Linkstr. 25 
F. Kurfürst 9770. T.-A. Luftfahrt, 1. 

10. Bitterfelder V. LL (E. V.), M, Bitterfeld, Lindenstr. 6, 
F. IV 65175, I. f 

11. Braunschweigischer V. {. L. (E. V.), NW, Braunschweig, 
Augusttorwall 5, F. 733, 492, I. 

12, Breisgau-Verein für Luftfahrt (E. V), SW, Freiburg im 
Breisgau, Eisenbahnstr. 2, F. 1873, T.-A. Breisgau- 
verein Luftfahrt, I 

13. Bremer V. LL (E. V.), NW, Bremen, Obernstr. 52/54 I, 
F. 7969, TA Luftverein Bremen, I. 

14. Bromberger V. i. L. (E. V.), O, Bromberg, Städt. Gas- 
anstalt, r 12, I. 

15. ee a VEL (E. V.), Sä, Chemnitz, Johannisplatz 4, 

. 234 

16. Dan ‘Luttflotten-Verein (E. V.), —, Mannheim D 1, 
7—8, Hansa-Haus, F. 1730, T.-A. Luftflottenverein, V. 

17. Deutscher Touring-Club (E. V.), —, Miinchen, Pranner- 
straße 24, part. u. I. Stock, F. 2670/71, T.-A. Touring- 
Club Miinchen, V. 

18. Düsseldorfer Luftfahrer-Klub (E. V.), 
Breite Str. 25, I. 

19. Erfurter V. i L. (E. V.), M, Erfurt, Dalbergsweg 24, 
F. 1016, T.-A. Luftschifferverein, 1. 

20. Flugverein Neustadt a. d. Haardt, SW, Neustadt, 1. 


W, Düsseldorf, 


XVIL Nr. 3 

21. Fingzengkonvention des V. D. M. L, — Berlin W., Pots- 
damer Straße 121 H. IIL 

22. Frankfurter Flugsport-Club (E. VS —, Frankfurt a. M., 
Neue Mainzer Str. 76, F. I, 158 CH 

23. Frankfurter Flugtechn. Verein E. vi —, Frankfurt a. M., 
eeng 8, F. 4557, T.-A. Frankf. Flugtechn. 

n, L 

24. Fey. £ L. (E. V.), SW, Frankfurt a M., Ketten- 
hofweg 136, F. II, 1142, T.-A. Luftschiffverein Frank- 
furtmain, L 

25. Fränkischer V.£.L. (E. V.), S, Würzburg, Kürschnerhof 6, 
F. 60, T.-A. Protzmann, „ Würzburg, L 

26. Hamburger V.£L. (E. ch NW, Hamburg 36, Colon- 
naden 17-19, F. I, 3224, I 

27. Hanmoverscher V vE L. (Œ. V., NW, Hannover, Lortzing- 
straße 6, F. 7276, T.-A. Hannoverscher Verein fúr 
Luftschiffahrt, L 

28. Herforder Verein für Luftfahrt, Hertord: RE 

ermaun, T.-A. Luftfahrt, F. 505, 

29. Hildesheimer V. L L., Hildesheim, ee Str. 22, 
F. 3269, I. 

30. Kaiserlicher Aero-Club, K, Berlin W. 30, Nollendorf- 
platz 3, F. Lützow 3605, 5999, T.-A. Aeroclub, L 

31. Kaiserlicher Automobil-Club, K, Berlin W. 9, Leipziger 
Platz 16, F. Zentrum 1481, 1780, 1397, T.-A. Auto- 
mobilclub, Berlin, I. 

32. Karlsruher Luftfahrt-Verein (E. V.), SW, Karlsruhe, Bach- 
straBe 28, F. 1598, I. 

33. Kölner Club í. L. E. V.), W, Köln, Bischofsgartenstr. 22, 
F. B. 7773 Ballonplatz, B. 134 Flugplatz, TA. Luft- 

34 Ken etc Automobil-Club, B, Münch 

. Kő utomo lub, |! nchen, 
Brienner Str. 51, F. 1035, 22 552, TA. Kaclub, L 

35. Kóniglich Sächsischer V. L L. (E. V), Sä, Dresden, Ferdi- 
nandstr. 51, F. TA L 

36. Kurhessischer V. 1. L. (E. V.), SW, Marburg a. d. Lahn, 
Physikalisches Institut, F. 342, 52, T.-A. Luftschiff- 
fahrt, CH Eeer Cassel: Cassel, Kölnische Str. 84. 

37. L. (E. V.), Sä, Leipzig, Markt 1, F. 4504, 

„A. Le NEE 

38. Lübecker V. LL (E. Kc NW, Lübeck, Israelsdorfer 
Allee 13a, F. 9067, TA. Schiffsmakler Möller, 
Lübeck, I 

39. cd we. Gotha (früher Reichsflugverein Gotha), 

otha, I. 

40. Luftfahrtverein Touring-Club, München, Pranner Str. 24, I. 

41. Luftschiffahrt-Verein Münster fir Münster und das 
Münsterland (E. V.), NW, Münster i. W., Kloster- 
straße 31-32, F, 264, L 

42. e V.£ L. (E. V.), M, Magdeburg, Wetter- 
warte, Bahnhofstr. 17, F. 1854, T.-A. Wetterwarte 
Magdeburg, I. 

43. Mannheimer V. i. L. „Zähringen“ (E. V.), SW, Mannheim, 
D. 1, 7—8 (Hansa-Haus), F. 1730, T.-A. Luftschiffer- 
Verein, 1. 

44. Mecklenburgischer Aero-Club, —, Schwerin i. M., Kaiser- 

` Wilhelm-Str. 85 II, L 

45. Mindener Verein tür Luftfahrt, NW, Minden i. W., Großer 
Domhof 1, I. 

46. ne V. i L., SW, Mainz, Weisenauer Str. 15, 

. 3820, L 
47. Me de L L. (E. V.), B, München, Residenzstr. 27 III, 
. 1670, L 

48. Niederrheinischer V. LL (E. V.), — Bonn, Wilhelmstr. 11, 
F. 1287, I. Sektion Wupperthal: Barmen, Hauptfeuer- 
wache; Sektion Essen: Essen-Ruhr, Bachstraße 21; 
Sektion Bonn: Bonn, Wilhelmstr. 11. 

49. Niedersächsischer V. LL (E. V.), M, Göttingen, Hildes- 
heimer Bank, Filiale Göttingen, F. 4, T.-A. Hild- 
bankfil., L 

50. Niederschlesisch-Mirkischer Verein für Luftfahrt, —, 
Griinberg i. Schl., I. 

51. Nordmark-Verein für Mctorluftfahbrt (E. V.), —, Kiel, 
SES Weg 38, F. 5800, T.-A. Motor Luft. 

rt, L 
52. birgischer V. £ L. (E. V.), Sá, Schwarzenberg 
i. S., Geschäftsstelle: Erla i im Erzgebirge, F. 92, T.-A. 
Sauerstoff, Erla. 1. 
53. Oberrheinischer V. LL (E. V.), SW, Straßburg i. Els., 


Blauwolkengasse 21, F. 527, T.-A. Luftfahrt Straß- 


burgels, I. 
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Oberschwäbischer V. i L. (E. V), S, Ulm a. D., .Prome- 
nade 17, F. 626, 

Osnabrücker V. i L. E. V.), NW, Osnabriick, Wittekind- 
straße 4, F. 62, L 

Ostdeutscher V. Í L. (E. V.), O, Graudenz, Courbière- 
straße 34 II, T.-A. Luftschiffer-Verein Graudenz, L 

Ostpreußischer V.£ L. (E. V.), O, Königsberg i. Pr., 
EN Langgasse 81, F. 597, T.-A. Luftschiffer- 

erein, I. 

Piilzischer Luftiahrtvereín Speyer, SW, Speyer a. Rh., I. 

Pommerscher V. £ L. (E. V.), —, Pasewalk (Stettin), F. 65, 
T.-A. Luftschiffahrtverein nen Pasewalk, I 

Posener Luftfahrer-V. (E. V.), O, Posen, Kronprinzen- 
straße 101a, F. 163, T.-A. Luftschiffer-Verein, L 

Reichsflugverein (E. V.), —, Berlin, Motzstr, 76, F. 
Lützow, 7036, T.-A. Flugtechn., Motzstr. 76, I. 

Westfälische Motorluftschiff-Gesellsch. (E. V.), 

Essen-Ruhr, Bachstraße 21, F. 7420, T.-A. Luftschiff- 
Essen-Ruhr, I. 

Saarbrücker Verein für Luftfahrt, SW, Saarbrücken, I. 

Sächsisch-Thüringischer V. i. L., M, Weimar, Belvedere- 
Allee 5, F. Weimar 622, T.-A. Luftverein Weimar, 
Belvedereallee, I. Sektion Halle a. S. (E. V.): Halle 
a. S., Mühlweg 10 und Poststr. 6, F. 195, T.-A. Luft- 
schifferverein Halle a. S.; Sektion a ina oe che 
Staaten: Sitz in Jena, Geschäftsstelle: eimar, 
Belvedereallee 5, F. 622, T.-A. Luftverein Weimar, 
Belvedereallee. 

Schlesischer Aero-Club E V.), O, Breslau, Schweidnitzer 
Straße 16-18, F. 4365, I 

Schlesischer V. LL (E. Vv), O, Breslau, Schweidnitzer 
Straße 16-18, F. 4365, T.-A. Luftschiffer Breslau, I 

Schleswig-Holsteín. Flieger-Club, NW, Kiel-Kronshagen, 
Kiel, Niemannsweg 81b, F. 821, T.-A. Stoldt, Kiel, I. 

ftizier-Luftclub (S. L. C. W.) NW, Wilhelmshaven, 
Peterstr. 80 IL F. 105 (IL Marine-Inspektion), T.-A 
Seoffizier-Luftclub, Wilhelmshaven, I. 

Trierer Club f. L. (E. V.), W, Trier, Nagelstr. 10, F. 5, 
259, T.-A. Luftschiffclub nn L 

Verein Deutscher Luftschiff-In dustrieller, Berlin W, Kleist- 
straße 8, III. 

Verein Deutscher Motorfahrzeug - Industrieller, Berlin 
W 35, Potsdamerstr. 121b, F. Lützow 4026, 2210, III. 

Verein für Flugwesen in Mannheim, SW, Mannheim, 
Lange Rötterstr. 106, I. 

Verein für Luftfahrt am Bodensee (E. V.), SW, Baar 
Zummsteinstr. 11, Schwedenschanze 3a, F. 230, I 

Verein für Luftfahrt Darmstadt, SW, Darmstadt, L 

Verein tür Luftfahrt Gießen, SW, woo Seltersweg 56, I. 

Verein f. L. Kolmar (Pcsen) (E. V.), O, olas i. Pos., 
Provinzialbank, Kommanditgesellschaft a. A., F. 47, 
T.-A. Luftschiff Kolmar Posen, 1. 

Verein L L. Limbach (Gel u. Umgegend (E. V.), Sá, Lim- 
bach (Sachsen), Porai 5, F. 340, T.-A. Limbacher 
Luftschiffer-Verein, I a 

Verein für Luittahrt in Mainz (E. V.), SW, Mainz, Große 
Bleiche 48, F. 383, 2728, T.-A. Flugverein Mainz, L 


. Verein fiir Luftfahrt in Worms, SW, Worms, I. 
. Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg- 


Fürtb, S, Nürnberg, Klaragasse 2 I, F. 9180, T.-A. Luft- 


fahrt, L 
i (E. V.), M, Weimar, 
Erfurter Str. 9, 158, T.-A. Luftverkehr Weimar, L 

Vogtlindischer Vit L. (E. V.), Sá, Plauen i. V., Fiirsten- 
straße 89, F. 62, 2011, 27, TA. Luftschiffer-Verein 
Plauenvogtl., I. 

Westiälisch-Lippischer Luftfahrverein (E. V.), NW, Biele- 
feld, Petri, Kavalleriestr., F. 1684, T.-A. Luftfahr- 
verein, I. 

Westiälisch-Märkischer Luftiahrer-Vereín, —, Herne, I. 

Westpreußischer V. f. L. (E. V.), O, Danzig-Laugfuhr, 
Dr. Waldmann, Abteilung Schiffbau, Technische Hoch- 
schule, F, 1703, I, 

Wissenschaitliche Gesellschaft für Flugtechnik, —, Berlin 
W. 30, Nollendorfplatz 3, F. Nollendorf 945, T T.-A. Flug- 


wissen, II 


. Württembergischer Flugsport-Club, S, Stuttgart, Hegel- 
88. 
89. 


straße 4b, F. 4671, T.-A. Alfred Dierlamm, Stuttgart, I. 
Württembergischer VEL (Œ. V.), S, Stuttgart, Am Salz- 
mannsweg 21, F. 2117, Lé 
Zwickauer V., LL (E. V.), Sá, Zwickau i. S., Haupt- 
markt 20, F. 90, T.-A. Luftschifferverein, L 
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wurden aus den genannten Ortschaften mehrere angesehene 
Bürger in den Vorstand, zunächst als Beisitzer, gewählt. 

Weiter führte der 1. Vorsitzende aus, daß der Verein in 
Zukunft die Fortschritte aller Zweige der Luftfahrt, ins- 
besondere des Flugwesens, mehr als bisher betreiben werde. 
Deshalb sei in den nächsten Jahren die Anlage eines: beson- 
deren Flugplatzes mit Flugzeugschuppen als dauernde Ein- 
richtung in Aussicht genommen. Mit Rücksicht auf diese 
erweiterten Ziele des Vereins stellte der Vorsitzende namens 
des Vorstandes den Antrag, dem Verein in Zukunft die Be- 
zeichnung „Zwickauer Verein für Luftfahrt" zu geben, ein 
Antrag, welcher einstimmig angenommen wurde. 

Der Fahrtenwart, Herr Hauptmann Teistler, erstattete 
sodann den Sportbericht über das Jahr 1912, hob u. a. die 
Zwickauer Flugtage am 11. und 12. Mai v. J. als wohlgelun- 
genes sportliches Ereignis hervor und teilte mit, daß zur Be- 
lebung des Interesses für Freiballon-Fahrten je ein Preis für 
denjenigen Vereinsführer gestiftet worden sei, welcher im 
Jahre 1913 die meisten Fahrten, die nach Kilometer weiteste 
und die der Zeit nach längste Freiballonfahrt unternehmen 
wird, Der wissenschaftlichen Fortbildung der Vereinsmit- 
glieder sollen vier im Februar und März d. J. stattfindende 
Vorträge des Leiters der Wetterwarte Plauen über Meteoro- 
logie und Wetterkunde dienen. 

Den Kassenbericht erstattete sodann Herr Dr. Möckel, 
worauf ihm und dem Gesamtvorstand Entlastung erteilt 
wurde, 

Auf Grund der hierauf vorgenommenen Neuwahlen ge- 
hören dem Vorstand im Jahre 1913 folgende Herren an: Vor- 
sitzender Herr Victor Bamberger, Schriftführer Herr Amts- 
richter Dr. Gerth-Noritzsch, Kassierer Herr Fabrikbesitzer 
Dr. Möckel, Fahrtenwart Herr Hauptmann Teistler, sowie die 
Herren Franz Fikentscher und Rittergutsbesitzer Dautzenberg. 





Sitzungskalender. 


Beriiner Flugsport-Verein: Nächste Ping mit Vortrag am 
Mittwoch, den 5. Februar, Marinehaus, 


öllnischer Park 6. 
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Beríner V. į, L.: Vereinsversammlung am 3. März im Künst- 
lerhaus, Bellevuestr. 3 

Frankfurter V. f. L.: Jeden ersten Donnerstag im Monat, 
abends von 8 Uhr ab, zwanglose Zusammenkunft der Ver- 
einsmitglieder im Savoy-Hotel, Wiesenhiittenstr. 42. Erster 
Vereinsabend am 6. Februar. 
Frankfurter Flugsportklub: Vortrags- und Bierabend am 11. Fe- 
bruar in den Räumen des Kasinoklubs, Junghoffstr. 1. 
Fränkischer V. £ L. Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Caf&, reservierter Tisch. 

Hamburger V. f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19, 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens- 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Kurhessischer V., f. L., Sektion Cassel: Mitgliederversamm- 
lung am 6. Februar. 

Leipziger V. f. L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 

ahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 

Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V, f. L.: Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. ` 

Niederrh. V. $. L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver- 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar- 
brücken. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 


Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 
Posener V. f. L.: Vereinsversammlung am 2, Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 
Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden 


Freitag abend 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidel- 
berger’, Friedrichstraße. . 
Schlesischer V. f. L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 

8 Uhr, Lokal erfragen, Tel, 4365. S 
Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmit- 
lieder Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen, 
ürnberg, Klaragasse 2, L Stock (im Hause des Casino- 
Restaurants). 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 
Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 











Verein | Vortragender Vortrag Datum und Ort 
Berliner Flugsport- | Hans Richter Das Gleitflugzeug. 5. Februar, abends 81/2 Uhr, 
verein Marinehaus, Köllnischer 
: Park 6. 
Nordmark-Verein f. | Kapitänleutn. a D. | Marine-Luftschiffe und Wasserflugzeuge. 5. Februar in Krempe. 
Motorluftfahrt. aiser 
Kurhessischer V.f.L.; Dipl.-Ing. Dietel Ueber seine Teilnahme am Gordon-Bennett-Fliegen. | 6. Februar. 
Sektion Cassel. . 
Dr. Joachim Ueber Luftschiffbekämpfung. 6. Februar. 
Nordmark-Verein f. | Kapitänleutn. a. D. | Marine-Luftschiffe und Wasserflugzeuge. 6. Februar in Itzehoe. 
Motorluftsport, Kaiser 
Kreisgr. Steinburg. 
Frankfurter Flug- | Oberleutnant d. L. | Meine Erlebnisse als türkischer Fliegeroffizier in | 11. Februar, Kasinoklub, 
sportklub. Jahnow, Berlin- Kriegs- und Friedenszeiten. JunghofstraBe 1. 
j Friedenau 
Nordmark-Verein f. | Flugingenieur Eugen | Zukiinftige Flugtechnik. 11. Februar, Kiel, „Hansa- 
Motorluftfahrt, Kreiß, Hamburg Hotel“. 
Ortsgruppe „Kiel“ 


Lübecker V. f. L. Johs. F. J. Möller 


Graf Ferd. v. Zeppelin, sein Wirken und Leben. 


14. Februar, abends 7 Uhr, im 


Besuch beim Grafen in Friedrichshafen (mit großen Saale des „Gemein- 
|  kolorierten Lichtbildern). niitzigen”, Königstraße 5. 
Leistungen und Fahrten der Zeppelin-Schiffe im | 18. Februar. 


Großherzogl. Hess. | Dr. Eckener von 


ereinig. f. Luft-| der Deutschen Jabre 1912. 
fahrt (Verein für | Luftschiffahrts- 
Luftf. in Mainz). Aktien-Ges. | 
Reichsflug - Verein | Regier.-Baumeister 
E. V. Hackstetter in der Schweiz (mit 
Breisgau Verein f.L.| Dr. Eckener 


Hannoverscher Ingenieur Vorreiter 
V.£.L. 





| Flug Berlin—Petersburg und im Luftschiff „P. VI" 


Noch näher zu bestimmendes Thema. 
Wasserflugzeuge (mit Lichtbildern). 


21. Februar, 8 Uhr abends, im 
Kiinstlerhause,Bellevuestr.3. 


24. Februar in Freiburg. 


4. März, abends 81/2 Uhr im 
Hansahause. 


ichtbildern). 


FA << A ZA <A EE DEE 
Schriftleitung: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; far den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeubr, Berlin. 
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der nachstehenden Fig. 6 sowie verschiedene Netzfltigler und 
verwandte Gruppen. Man wende bei Betrachtung der Ori- 
ginale und Skizzen nicht ein, daß die Anordnung von Rippen 
aus Chitinmasse oder anderem festen und doch elastischem 
Material im Bereich der Flugfläche nur Versteifungen für jene 
Schwingen seien. Es ließ sich erkennen, daß die Natur ein- 
fache Tragemittel für ausgespannte und dabei durchaus ela- 
stische Häute sowie Rippen für Wachstum und Ernährung mit 
dem geringsten Aufwand an Material erreicht und keines- 
wegs nötig hat, einen derart komplizierten Ausbau zur 
Versteifung der 
Schwingen her- 
zustellen. Ferner 
sei darauf hin- 
gewiesen, daß 
| z. B. die mikro- 
skopische Be- 
trachtung von 
Apis atriplicis 
an dem winzigen 
Flügel jenes Ob- 
jektes (sicher 
nicht aus Grün- 
den der Festig- 
keit) fast genau 
die Zeichnung 
von Hestia idea 
— Vorderflügel — 
mit dem Schild 
in der Mitte 
wiedergibt. Großzügig angelegte Rippen für Schwingen in 
Abmessungen eines Millimeters waren an dieser Stelle gewiß 
nicht notwendig. Es liegt hier vielmehr ein Naturgesetz für 
Herstellung von Flugmitteln zugrunde, dessen präziser Aus- 
druck auch bei Konstruktion allerkleinster Tragflächen im 
Tierreich deutlich erkennbar. 

In der Gruppe der Handflügler (Fledermäuse) war es 








möglich, zu ersehen, daß bei gehöriger Vertiefung größerer 
Falten eine erhebliche Anzahl derselben zur Bildung von 
Kraftlinien nicht notwendig erscheint, um angemessene Ge- 
wichte mit geringen Mitteln zu heben und, was die Haupt- 
sache ist, geschickt zu dirigieren, wenn noch andere Flug- 
mittel vorhanden. Am äußersten Rand der Schwingen jener 
Warmblüter, im Uebergang von der allgemeinen, ziemlich 
glatten Tragfläche in die freie Atmosphäre, war oft ein kräf- 





tiger Saum von Haaren vorhanden. Der Ausweis eines Lehr- 
buches besagt hierüber: „Um den Flug der Fledermäuse mög- 
lichst geräuschlos zu gestalten, ist der äußerste Rand an den 
Schwingen bei den meisten Arten mit Haaren besetzt!" Auf 
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jeden Fall verdient dieses bestimmte Mittel, am Rande Ueber- 
gangsformen für jene Flugflächen zu schaffen, welche in ihrer 
Gesamtheit verhältnismäßig glatt verlaufen, ganz besondere 
Beachtung für Motorflieger. 

An einem Exemplar von Vesperugo noctula (Fig. 7) ließ 
sich der Haarsaum klar erkennen. Auch am Aegyptischen 
Flatterhund (Pteropus aegyptiacus), einem plumpen Geschöpf 
mit ca. 0,50 m Spannweite, dessen Bewegungen ihn fast unter 
die Gleitflieger rangieren lassen, konnte man den gewollten 
Zweck einer solchen Einrichtung wahrnehmen. 

Von der anatomischen Bauart eines Reptils und Gleit- 
fliegers, nämlich Draco volans (Flugdrache, Fig. 8), dessen 





Hautlappen von echten" Rippen elastisch gespannt werden, 
gilt das Vorgenannte ebenfalls. An Stelle der Haare am 
Rande einer glatten Druckfläche tritt hier in natura ein 
kleiner, zweckmäßiger Saum von bestimmter Form auf. 

Daß die eigentliche Flügelfläche, ihr Rand, der Auslauf 
an der Spitze, die Wölbung der Unterseite notwendige Flug- 
mittel seien, war nunmehr als bekannt vorauszusetzen, bevor 
man an die letzten Ermittlungen herantrat. Leider mußte die 
Fortsetzung der Versuche in jenem Stadium länger als ein 
Jahr unterbrochen werden wegen beruflicher Pflichten und 
meiner Tätigkeit am Königl. staatswissenschaftlich-statisti- 
schen Seminar der Universität. 

Der Verfasser kam zu der festen Ueberzeugung, daß alle 
die vorerwähnten Triebmittel, den Vogelflug technisch ein- 
wandfrei zu erklären, keineswegs geniigten. Auf einem 





Leuchtturm konnte man sogar feststellen, daß einzelne Möven 
über reversierbare Flugmittel verfügten, indem es ihnen ge- 
lang, kurze Strecken — beim Ausweichen — rückwärts zu 
fliegen, ohne dabei ihre Körperhaltung zu ändern. (Diese 
Fähigkeit wurde nur noch bei den Libellen, jedoch in gerin- 
gerem Maßstabe, gleichfalls beobachtet). — Das Ueber- 
schlagen der Tauben im freien Fluge, die Leistung eines Raub- 
vogels, mit Beute in den Fängen in Verbindung mit ganz er- 
heblichem Eigengewicht ließ keine brauchbaren Rückschlüsse 
ziehen. Der Verfasser hatte übrigens Gelegenheit, zu be- 
obachten, daß ein kleiner Raubvogel (in Größe einer Drossel) 
die geschlagene Taube, welche vollkommen ausgewachsen, mit 
seinen Fängen im Rücken der Taube, einfach steuerte, und 
die Taube mit eigener Kraft fliegen ließ. Der Raubvogel ritt 
gleichsam auf der Taube, wobei sich jedoch sein Körper in 
einem solchen Abstand von dem Rücken seines Opfers be- 
fand, daß dieses seine Flügel benutzen konnte. Nur in jener 
Weise war es dem Verfasser überhaupt erklärlich, wie ein 
durchaus kleiner Raubvogel, dessen Art in der Eile nicht ge- 
nau festzustellen war, seine Beute in den Horst schaffen 
konnte. — Im allgemeinen war die Ursache, warum eine 
Vogelschwinge im Verhältnis zu ihrer Oberfläche so erheb- 
lich wirksam, schon aus dem Grunde unklar, weil ganz sicher 
die vorhandenen Körperkräfte überhaupt wenig in Anspruch 
genommen wurden, ausgenommen vielleicht bei Beginn des 
Fluges. Schließlich gibt die Strömung der Atmosphäre oder 
beim Gleitflug der freie Fall die aufgewendeten Kräfte her. 
Außerdem konnte es dem aufmerksamen Beobachter für die 
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stimmten Salon und den Motor, der die sechs an den Seiten ange- 
ordneten Propeller in Bewegung setzt. — Diese Anordnung, die 
an die Schwimmblasen in denFischleibern er- 
innert, schützt die Ballone sowohl gegen die Unbilden der 
Witterung (intempéries) wie gegen die Unfälle und entbindet vom 
Gasauslassen nach jeder Fahrt. — Die Zahl der Ballone und Pro- 
peller wie auch die Motorenstärke steht im Verhältnis zu der Be- 
stimmung des Apparates, sich zu erheben und in Bewegung zu 
setzen. 

Abb. 2, die einen Horizontalschnitt in Höhe des Aequators der 
Ballone darstellt, zeigt eine eiförmize Galerie aus Bambus oder 
Aluminium, die sechs Ringe verbindet; diese sollen die sechs Ballone, 
von denen weiter oben gesprochen wurde, an ihrem Aequator halten. 





Abb. 3. 


Das Viereck A in der Mitte entspricht dem Schwerpunkt des 
Antriebsmotors und des Passagiersalons. 

Abb. 3, eine Seitenansicht des Schiffes, stellt das Gerippe aus 
Bambus oder Aluminium und die Lage der Ballone im Inneren des 
Pahrzeuges dar. — BB stellt das Gerippe dar, das die Schiffsbriicke 
trägt. — CC stellt die runde Galerie dar, von der bereits gesprochen 
wurde. — DD ist der untere Teil des Schiffes: Passagiersalon, Mo- 
torenraum. — EE Ballone, die an ihrem Aequator miteinander ver- 
bunden sind. — F**) derAntriebsmotor für den Propeller. — G Q Ver- 
bindungsrohre, die dem Gasausgieich in den verschiedenen Ballonen 
dienen sollen. Erfindung Spiess, patentiert 1873.“ 


Dieses Projekt soll nun ein Vorläufer der Zeppelin- 
Luftschiffe sein! Risum teneatis, amicil 

Ein jeder, der nur oberflächlich die Entwicklungs- 
geschichte der Luftschiffahrt kennt, weiß, daß die Einzel- 
heiten des wiedergegebenen Verschlages lange vor dem Jahre 
1873 bekannt waren. Zu Hunderten sind uns derartige Pro- 
jekte, wie das Spießsche, in der älteren Literatur und in 
Patentschriften entgegengetreten, zumeist ausgehend von 
Laien, die weder über den Stand der Luftschifftechnik ihrer 
Zeit auch nur annähernd Bescheid wußten, noch auch die 
technische Durchführbarkeit ihrer Vorschläge zu übersehen 
vermochten, = o rd 

Zur Berechtigung für diese Auffassung sei z. B. daran 
erinnert, daß bereits im Jahre 1784 von dem geistvollen 
General Meusnier, der damals schon das Prallschiff in 
einer geradezu erschöpfenden Weise durchdacht hatte, als 
Vortriebsorgan die heutigen Luftschrauben vorgeschlagen 
worden waren, daß Giffard 1852 und Dupuy de Lôme 1870 
sie praktisch an ihren ausgeführten Luftschiffen benutzt 
hatten; nun vergleiche man hiermit die Antriebsorgane auf 
Abb. 1; sie ähneln mehr Kühlschlangen und lassen nur zu 
deutlich den Dilettantismus ihres Schöpfers erkennen, ebenso 
wie die Schaufelráder, die sich um eine quer zur Flug- 
richtung liegende Achse drehen und weder Vortrieb noch 
Auftrieb erzeugen können, da sie sich nur in einem 
Medium, nicht aber, wie bei Raddampfern, denen sie an- 
scheinend entlehnt sind, an der Grenze von Wasser und 
Luft bewegen. 

Wenn Spieß damals bereits erkannt hätte, daß die vor- 
handenen Motoren für Luftschiffahrtszwecke zu schwer 
waren, dann hätte in erster Linie sein Bestreben darauf 
gerichtet sein müssen, mit Raum und Baustoff äußerst spar- 
sam umzugehen; dieser seinen zeitgenössischen Luftschiff- 
technikern längst bekannte Grundsatz ist aber von Spieß 
nicht berücksichtigt worden, wie aus der Form und An- 
ordnung der Gaszellen hervorgeht. (Die Einzelhüllen der 
Z-Schiffe dagegen sind zylindrisch und unmittelbar hinterein- 
ander angeordnet.) 

Die einer Zirkusmanege. gleichende Gondel und die 
„Schiffsbrücke” auf dem Tragkörperscheitel lassen eben- 


**) Nicht aaf der Zeichnung. Verf. 
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falls jedes Haushalten mit Raum und Baustoff vermissen. 
Und so ließe sich noch eine Reihe weiterer Einzelheiten als 
Beweis dafür anführen, daß dieser sogenannte „Père de 
Zeppelin” selbst zu damaliger Zeit keinen Anspruch darauf 
machen durfte, als ein auch nur geringer Fortschritt in der 
Luftschifftechnik angesehen zu werden. 

Was nun die uns am meisten interessierende Unter- 
teilung des Tragkörpers in Einzelgaszellen und deren Um- 
hüllung mit einem gemeinsamen Mantel anbelangt, so ist 
das erstgenannte Merkmal vielfach bei älteren Projekten er- 
wähnt worden, z. B. bei dem seines Landsmannes Petin aus 
dem Jahre 1847, das Spieß höchstwahrscheinlich gekannt 
hat, denn es ist in einer großen Anzahl damaliger Werke 
über die Luftschiffahrt veröffentlicht worden. Es bleibt also 
nur noch die Ummantelung derartiger Einzelballone als ein 
etwaiges geistiges Produkt Spieß’ übrig. 

Wenn man aber annehmen wollte, daß Spieß hierbei 
denselben Zweck verfolgt habe, wie später Graf Zeppelin, 
nämlich dadurch, daß sich unter Wahrung der Tragkörper- 
form der Luftwiderstand der Einzelballone verringert, eine 
größere Geschwindigkeit zu erreichen, so geht man über 
den Rahmen dessen hinaus, was in jener vermeintlichen 
Patentschrift offenbart wurde, denn nach der Erklärung in 
der Beschreibung zu Abb. 1 sollte der Zweck der Außen- 
hülle sein, als Schutzdach gegen die Witterungsunbilden, 
nichtaber als formwahrende Schale zu dienen, 
Aus den Abbildungen ist dies auch klar zu entnehmen, denn 
von der Galerie", die den Tragkörper umfaßt, gehen keine 
starren Bauteile längs der Außenhülle nach unten. Bei der 
Fahrt würde daher der Unterteil der Hülle nicht in der ge- 
zeichneten Lage verharren, sondern eingedrückt werden und 
das Gas aus dem vorderen Einzelballon verdrängen. Das 
Gerippe aber, das die Ballone nach Art der „carapace” über- 
decken soll, dient ausdrücklich als Träger der Schiffsbrücke, 
also nicht zur Prallhaltung der Außenhülle. Damit fehlt dem 
SpieBschen Vorschlage das wesentlichste Merkmal der 
Zeppelinluftschiffe. 

Die Nachforschung nach den Vorläufern unserer 
Zeppelinballone hat zu dem mir interessant und wohl auch 
überraschend erscheinenden Ergebnis geführt, daß ein Deut- 
scher es nicht allein war, der den Bau von Starrschiffen 
tatkräftig ins Werk setzte, sondern, daß auch der Grund- 
gedanke dieser Ausführungsform einem Deutschen zuge- 
sprochen werden muß. August Wilhelm Zacha- 
riae, weiland Lehrer an der Klosterschule Roßleben, ver- 
öffentlichte als erster in seinem 1807 in Wittenberg er- 
schienenen Werke „Die Elemente der Luftschwimmkunst' 
einen von ihm selbst herrührenden Entwurf eines Luft- 
schiffes, dessen Tragkörper aus drei, von einem ummantelten 
Holzgestell umgebenen Ballonen bestehen sollte. Abb. 4 ist 
dem genannten Werke entnommen, Abb. 5 hinzugefügt worden. 

Zachariae sagt über sein Projekt folgendes: 

„Die Kreise um a ër stellen Durchschnitte dreyer Luftbälle 
vor, deren Mittelpunkt die genannten drey Buchstaben angeben. 
Der Ball ZS, der mittelste, ist der grösste, und die beyden andern 
sind unter sich gleich. 

Um etwas Festes zu haben, woran die Rechnung sich halten 
könne, setze ich den mittlern Ball zu 48, und die beyden andern 
jeden zu 36 Pariser Fuss Durchmesser an.“ 

Hierauf folgt eine Gewichts- und Auftriebsberechnung, die 
mit dem Satze schließt: 


„Es wird also erlaubt seyn, in unser Gebäude eine Körpermasse 
von 4000 Pfund zu verarbeiten, und es bleiben immer noch 1700 
Pfund für die Belastung übrig, von denen sich nötigenfalls wohl noch 
die Hälfte zu Baumaterialien anwenden liesse. 

In dem horizontalen Durchschnitte (Abb. 4) bedeuten FG, HJ, 
KL, MN, vier unter sich parallele und in einerley horizontalen 
Ebene als Tangenten an die Bälle befestigt liegende Balken. 

Im vertikalen Durchschnitte*) sind OP, QR, ST, UV, ebenso- 
viele vertikale, unter sich parallele, die obgenannten horizontalen in 
B, C, D, E kreuzende Balken 

Die hierdurch entstandenen vier Kreuze, welche an die Bälle 
in B, C, D, E befestigt sind, machen, nächst den Bällen selbst, 
die Begründung des Oanzen aus. 

In der ihnen gegebenen Lage, vermöge welcher sie unterein- 
ander parallel seyn sollen, werden sie von zwey, durch die End- 


*) Vergl. das angezogene Werk. Verf. 
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punkte der acht Balken laufenden elliptischen Ringen gehalten, von 
denen der erste horizontal liegt, der andere vertikal steht. 

Da aber auf diese Weise eines theils die Bälle noch zu wenig 
Tragpunkt hätten, und sodann auch zwey und zwey Kreuze, bey 
der ansehnlichen Entfernung von einander, welche durch die Stärke 
des zwischen ihnen liegenden Balles gegeben ist, nicht genug Ver- 
bindung bekämen, so muss für beydes in beyden Ringen noch durch 
eine hinlängliche Anzahl Verbindungsstäbe gesorgt werden. In dem 
horizontalen Durchschnitte (Abb. 4) sind diese Verbindungsstäbe 
durch die Linien ac, df, gk, u. s. w. angedeutet. 

Weil jedoch auch dieses noch nicht genug Tragpunkte für die 
Bälle gewährt, so kommt noch eine zweyte Ordnung von Verbin- 
dungsstäben hinzu, von denen einer durch die Linie ed angegeben 
ist. Auf solche Art erhält jeder Ball 16 Tragpunkte, deren Zahl 
durch eine dritte Ordnung von Verbindungsstäben leicht verdoppelt 
werden könnte. 

In A und Z, wo die beyden Ringe einander schneiden, müssen 
die Stäbe A B und EZ den beyden Spitzen ihre Haltung geben, und 
zu gleichem Zwecke lege man Spannleinen AO, UZ, und ihnen 
ähnliche an, sodass die beyden Ringe ihre Spitzen, die weiterhin 
einige Belastung erhalten werden, nicht allein tragen müssen. 

Das bisherige nun macht das Hauptgestell von unserem Qebäude 
aus: Ich muss aber noch ein Mittel aufstellen, dem ganzen Gebäude 
mehr Haltung in sich selbst zu schaffen.“ 

Zachariae hält es des weiteren „nicht für unmöglich”, einen 


geraden Balken AZ durch das ganze Gebäude hindurchzu- 
führen. 


„Die Bälle wären dann an diesen Balken gleichsam angereihet 
und müssten an den Orten, wo derselbe durch sie hindurchgienge, 
auf das genauste mit demselben verbunden seyn, welches sehr gut 
geschehen könnte, wenn die Bälle an diesen Orten in einen kurzen 
Schlauch ausliefen, in welchen die Dicke des Balkens genau passte, 
und welcher dann recht scharf um letztern aufgebunden werden 
müsste. 
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Abb. 4 


Nachdem Zachariae Angaben über die Bauweise ein- 
zelner Teile gemacht hat, fährt er fort: 

„Um das geschilderte Sparrwerk herum werden nun, etwa von 
zehn zu zehn Fuss, in einer auf die Achse AZ perpendikularen 
Stellung, Reifen aus starken, doppelt oder dreyfach genommenen 
Fischbeinstäben oder aus Bambusrohr dergestalt gelegt, dass die- 
selben, wo sie die beyden Hauptringe treffen, durch solche hindurch- 
gehen, und diesen Ringen selbst eine Verbindung unter sich geben, 
zugleich aber auch selbst von ihnen Stetigkeit erhalten. 

Die Fischbeinreifen bekommen nun noch unter sich eine viel- 
fache Verbindung durch häufige, von einem zu dem andern gezogene 
Schnuren. Nächst der Haltung. welche die sie allenthalben ange- 
spannten Schnuren dem ganzen Gebäude schaffen, sollen sie feste 
Linien abgeben, auf denen sich ein Ueberzug, von welchem nun 
gleich die Rede seyn wird, ausspannen lasse. 

Es ist nehmlich leicht einzusehen, dass dieses ganz: Oebäade 
mit einer zusammenhängenden Bekleidung überzogen werden muss." 

Als Begründung hierfür gibt er an, daß sich sonst 
„in den Lücken zwischen den Bällen Luft fangen und, die Be- 
wegung stören würde, und dann auch, da die horizontale Durchs 
schnittsfläche kleiner wäre als sie bey völlig bekleidetem Gebä ide 


wird. 
Der Befürchtung, daß sich hierdurch eine zu große Be- 
lastung ergeben würde, tritt er mit dem Vorschlag entgegen, 
daß man jedem Balle nur ein oder zwei Fuß Durchmesser 
mehr zu geben brauche; Zachariae fährt dann fort: 
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„Unser Gebäude werde also mit einem Ueberzug bekleidet, und 
natürlich mit einem Ueberzuge, der so wenig als möglich lastet, — 
mit dem leichtesten. Damit aber auch zugleich durch diesen Ueber- 
zug die Nässe von dem Holzwerk abgehalten werde, und er selbst 
bey feuchter Luft kein Wasser einsauge, möchte wohl der feinste 
Wachstaffet, wie man ihn zu Mänteln und Hutüberzügen braucht, 
zu wählen seyn. 

Damit nun dieser Ueberzug allenthalben wohl ausgerundet sey. 
könnte man ihn gegen die Windseite immer einige mässigeOeffnungen 
geben, durch welche ein Luftstrom in das Innere geleitet würde, 
der, weil er keinen Ausgang fände, die Hülle überall gut ausdehnte.” 

Den Führer und die Leute, die die Antriebsvorrich- 
tungen — scherenartig auf- und zuklappbare Schlagflügel — 
bedienen sollen, will er im vorderen Konus AB, die Gondel 
für die Mitfahrer in den Zwischenraum zwischen dem mitt- 
leren und dem hinteren Ballon innerhalb des Tragkörpers 
unterbringen.***) 

Jedenfalls stehen diese Vorschläge Zachariaes auf einer 
wesentlich höheren Stufe als diejenigen des Franzosen 
Spieß 66 Jahre später. Aber selbst, wenn das, wie ich 
annehme, wenig bekannte Werk Zachariaes nicht einwand- 
frei die deutsche Priorität des starren Luftschiffes feststellen 
würde, so liegt auch sonst für Spieß kein sachlicher Grund 
vor, sein Produkt von 1873 in den Vordergrund zu schieben. 
Selbst wenn Spieß der Erfinder der starren Ummantelung der 
Einzeltragkörper wäre, was aber nicht der Fall ist, wie ich 
gezeigt zu haben glaube, so lag immer noch zwischen diesem 
Gedanken und seiner Umsetzung in die Wirklichkeit ein ge- 
waltiger Schritt, ein größerer jedenfalls — meiner Ueberzeu- 
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Abb. 5. 


gung nach — als dazu gehörte, um von Montgolfieren zu dem 
starren, unterteilten Lenkballon zu gelangen. Große Ideen 
werden nicht von einem einzigen Menschen, sondern von der 
Zeit geboren, zu ihrer Verwirklichung aber gehört die 
zielbewußte Tatkraft eines einzelnen. Ob Graf Zeppelin 
die Veröffentlichungen von Zachariae oder Spieß gekannt hat 
oder nicht, ist eine Frage, die bei der Beurteilung Zeppelins 
und des Werkes, mit dem er sein Leben gekrönt hat, im 
Hintergrunde steht. Wenn aber von französischer Seite be- 
hauptet wird, daß der Tat des von uns hochverehrten Schöp- 
fers der Starrschiffe die Bekanntschaft mit jenem unfrucht- 
baren, von keiner Sachkenntnis zeugenden Spießschen Pro- 
jekte aus dem Jahre 1873 hätte vorangegangen sein müssen, so 
muß diese Anschauung entschieden zurückgewiesen werden. 

Wir können mit Fug und Recht daran festhalten, daß 
die starren Luftschiffe deutschem Geiste 
und deutscher Tatkraftentsprungen sind! — 


+**) Das äusserst klar und anschaulich geschriebene Werk, ebenso 
wie zwei weitere, von demselben Verfasser herausgegebene Bücher 
(„Geschichte der Luftschwimmikunst‘‘, Leipzig 1823, und ,,Pluglust und 
Flugesbeginnen‘‘, Leipzig 1821), sei Freunden der Geschichte unserer 
Kunst warm empfohlen. Verf. 


ÜBER DIE DAS BROCKENGESPENST UMGEBENDEN BEUGUNGSRINGE UND DAS 
LICHTMAXIMUM UM DEN KORBSCHATTEN EINES BALLONS. ') 


Von Prof. Dr. F. Richarz, Physikalisches Institut der Universität Marburg. 


Die Beugungsringe um den Korbschatten können bei 
einer Wolke nur dann auftreten, wenn die Nebeltröpfchen 
gleiche oder nahezu gleiche Größe haben, wenn also der 
Nebel nach Kießlings Bezeichnung homogen ist, Wenn da- 


(Schluß). 


gegen die Größe der einzelnen Tröpfchen erheblich ver- 
schieden ist, können Beugungsringe nicht entstehen. Nach 
dem Vorstehenden aber würde auch dann ein Maximum der 
Intensität vorhanden sein müssen für dasjenige Licht, 


1) Gekürzter Abdruck aus „Meteorolog. Ztschr.", Heit 6, 1912, u. aus „Sitzungsber. d. Ges. zur Befördrg. d. ges. Naturw. zu Marburg 1912", Nr. 1 u. 5. 
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von Lommel und Pernter*) angegebenen Weise mit zu diesen 
Erscheinungen beigetragen und sie verstarkt haben; sie kénnen 
aber unmöglich die Ursache allein gewesen sein. Die Hellig- 
keitsmaxima lassen sich teils nach der schon früher von Herrn 
Prof. Richarz aufgestellten Theorie erklären, teils gaben sie 
Herrn Prof. Richarz Veranlassung, diese Theorie zu erweitern. 
Im folgenden sei die Art und das Auftreten der Helligkeits- 
maxima näher beschrieben. Zu allen Zeiten war der Ballon- 
schatten — in kleineren Höhen sieht man noch den Schatten 
des Ballons und den Korbschatten getrennt — umgeben von 
einem hellglänzenden, breiten, nichtfarbigen Saum. Die Hellig- 
keit ist am größten an der Grenze des Halbschattens, um nach 
außen zu schnell abzufallen. Der ringförmige Saum um den 
Ballonschatten trat immer auf, ganz gleichgültig, ob der 
Schatten auf die Baumkronen des Waldes oder auf Wiesen 
oder auf bebaute Felder fiel. Diese Helligkeit läßt sich nach 
der Theorie von Hern Prof. Richarz ganz allgemein erklären, 
wenn man statt der dort zugrunde gelegten Wolkenoberfläche 
mit den einzelnen Nebeltröpfchen hier die unregelmäßig ge- 
richteten Zweige und Blätter der Baumkronen und die nach 
allen Richtungen gestellten Blätter und Aehren der Halme 
der Vegetationsflächen als reflektierende Teilchen betrachtet, 
Auch hier wird von dem aus der Tiefe heraus nach allen 
Seiten reflektierten Licht ein Maximum in das Auge des Be- 
obachters fallen, wenn Strahlenrichtung des einfallenden Lich- 
tes and Blickrichtung möglichst übereinstimmen. Das ist am 
meisten der Fall für die Stellen direkt um den Ballonschatten, 
trifft aber immer weniger zu für alle die Stellen, welche 
weiter von dem Schatten entfernt liegen. Dieses Helligkeits- 
maximum um den Ballonschatten, welcher auf Wälder oder 
Felder fällt, ist bisher noch nicht beachtet, jedenfalls noch 
nicht beschrieben worden. Es wird gewöhnlich auch wegen 
des geringen Reflexionsvermögens der Vegetationsflächen nur 
schwach zu sehen sein; beträgt doch die Albedo von Laub- 
wald nur 4—8 pCt., von grünen Feldern nur 13—15 pCt. 
(vgl.: Die Albedo der Wolken und der Erde von K. Stuchtey 
und A. Wegener. Aus den Göttinger Nachrichten der Kgl. 
Ges. d. Wiss. zu Göttingen. Mathem.-Physikal. Kl. 1911). 
In unserem Fall trat es wegen der Betauung der Felder be- 
sonders stark hervor. Nach meiner Meinung ist durch die 
Betauung nur das Reflexionsvermögen erhöht, nicht aber ist 
sie, wie Lommel und Pernter annehmen, die Ursache; denn 
die Helligkeit tritt auch ohne Betauung auf. 

Neben dieser den Schatten gleichmäßig umgebenden 
Helligkeit, welche auf den beiden Abbildungen zu sehen ist, 
wurde noch zeitweise eine Verlängerung der Helligkeit nach 
einer Richtung hin beobachtet. Auf der Abb. 2 sieht man 
sehr deutlich einen hellen Streifen senkrecht unterhalb des 
Ballonschattens (entspechend einer Ausdehnung von etwa 
zwei Ballontchattendurchmessern). Gelegentlich war auch 
während der Fahrt ein heller Streifen oberhalb des Schattens 
zu sehen, jedoch war er nie so hell wie der vorbeschriebene 
Streifen. Dies kann zum Teil dadurch erklärbar sein, daß 
der Korbschatten die eigentliche Mitte der Erscheinung bildet. 
Oft auch erstreckte sich dieser helle Streifen etwas geneigt 
nach rechs oder links unten von dem Ballonschatten. So 
erkennt man auf der Abb. 1, wie das Helligkeitsmaximum 
nach links unten gerichtet ist über eine Strecke von etwa 
zwei: Ballonschattendurchmessern. Es wurde während der 
Beobachtungen festgestellt, daß diese säulenförmigen Hellig- 
keitsmaxima sich nur — jedenfalls am besten — ausbildeten, 
wenn der Schatten des Ballons auf Getreidefelder fiel. Diese 
Erscheinungen gaben Herrn Prof. Richarz Veranlassung, seine 
früher aufgestellte Theorie zu erweitern, und sie genügt nun- 
mehr in der Tat, um auch diese säulenförmigen Helligkeits- 
maxima in der Nähe des Ballonschattens zu erklären. Beson- 
ders bei Getreidefeldern haben fast alle Halme eine gleich- 
mäßige Neigung gegen die Erde. Stehen die Halme noch 
senkrecht oder liegen sie so, daß sie von dem Beobachter 
weg oder auf ihn zu in der durch die Richtung Ballon—Ballon- 
schatten gegebenen Vertikalebene geneigt sind, so erhalten 


wir eine Lichtsáule, senkrecht oberhalb, und unterhalb des | 


Ballonschattens. Sind die Halme aber irgendwie schräg (im 


1) J. M. Pernter, Meteorolog. Optik 1902, pag. 479—482. 
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wesentlichen aber unter demselben Winkel gegen die oben 
definierte Ebene) geneigt, so wird sich ein Helligkeits- 
maximum in Richtung dieser Neigung entweder nach links 
unten und rechts oben oder nach rechts unten und links oben 
ergeben. Daß die Lichtsáulen oberhalb des Schattens weniger 
gut, oft gar nicht zu sehen sind, findet wohl außer in dem 
oben angeführten Grunde in der Tatsache eine Erklärung, daß 
die Halme zum Teil durch die nach allen Seiten geneigten 
Aehren — welche ja auch dicker sind als die Halme und 
ihre Grannen schräg zum Halm erstrecken — verdeckt wer- 
den. Dies wird um so mehr der Fall sein, je schräger man 
auf das Feld sieht. Dies wiederum trifft insbesondere mehr 
zu für die Partien des Feldes oberhalb des Schattens als unter- 
halb desselben. Diese nach allen Seiten geneigten Aehren 
mit ihren Grannen bilden auch wohl die Veranlassung für das 
gleichzeitig mit den Lichtsäulen immer auftretende Helligkeits- 
maximum rings um den Ballonschatten. 

Die Helligkeitssáulen an dem Ballonschatten müßten 
immer bei Getreidefeldern vorhanden sein; aber auch ihre 
Intensität ist wohl gewöhnlich nicht sehr stark, so daß sie 
leicht übersehen werden. Erst die Betauung der Halme wird 
die Lichtsäulen in solchem Glanze, wie wir sie beobachteten, 
hervorrufen können, 

Die beschriebenen und in den Photographien wieder- 
gegebenen Ballonschatten mit einem hellen Ring und den 
Helligkeitssäulen erinnern an den von Pernter in seiner Mete- 
orologischen Optik?) beschriebenen Heiligenschein. Hier be- 
trachtet man seinen eigenen Kopfschatten auf betauten Wiesen 
und sieht ihn umgeben von einem hellen Ring — dem Heiligen- 
schein —, und häufig beobachtet man oberhalb des Kopfes einen 
intensiv hellglänzenden Streifen. Nach Pernter ist diese Erschei- 
nung der Helligkeit um den Kopfschatten immer zu beobachten 
auf rauhem Boden, im Korn- oder Stoppelfeld, in senkrecht 
stehendem Grase. Auf rauhem Boden ist die Erscheinung 
am schwächsten; wirklich glänzend ist die Erscheinung nur 
auf betauter Vegetationsflache. Zur Erklärung des Heiligen- 
scheins sind vielfach Theorien aufgestellt: worden, doch ver- 
mögen sie nicht ganz zu befriedigen. Ich glaube, daß der 
Heiligenschein mit seinen Säulen am zwanglosesten durch 
die Theorie von Herrn Prof. Richarz erklärt werden kann. 
Ein besonderer Grund für diese Annahme scheint mir noch 
der ausdrückliche Hinweis Pernters zu sein, daß der Heiligen- 
schein mit seiner Lichtsáule am schönsten erscheint auf 
Wiesen, deren Gräser gleich groß sind und gleich liegen, und 
auf Feldern mit kurzem, gleich hohem Klee. Eine Taubildung 
auf den Vegetationsflichen muß infolge des größeren Re- 
flexionsvermögens die Erscheinung glänzender werden lassen. 

Hiernach braucht man auch nicht mehr die Heiligen- 
scheine und die Glorien, wie es Pernter für nötig hält, in 
der Theorie getrennt zu behandeln®). Die Theorie von Herrn 
Prof. Richarz erklärt zunächst für beide das Auftreten eines 
Lichtmaximums direkt um den Schatten nach demselben 
Prinzip. Sind nun die reflektierenden Teilchen, wie es bei 
der Erscheinung der Glorien auf einer Wolke der Fall sein 
kann, homogen, so erhalten wir farbige Beugungsringe. Diese 
können natürlich bei Reflexion an Vegetationsflächen wegen 
der Inhomogenität der beugenden Teilchen nicht auftreten. 

Die von uns am 23. Juni beobachteten und von mir 
photographierten Erscheinungen würde man deshalb auch kurz 
als Heiligenschein bezeichnen können. 

Um die Richtigkeit der von Herrn Prof. Richarz auf- 
gsetellten Theorie durch das Experiment zu prüfen, wurde 
folgende Versuchsanordnung benutzt: i 

Aus Latten wurde ein Gestell von etwa 2 m Länge, 
ca. 1—2 m Breite und Höhe gebaut. Auf zwei Flächen 
waren noch je 10 Latten parallel zueinander befestigt. Ueber 
je zwei von diesen einander gegenüberliegenden Latten wur- 
den Bindfäden aus Hanf geschlungen, so daß ein künstliches 
Aehrenfeld entstand, in welchem 20 Reihen ,Halme” sich 
hintereinander befanden. Die „Halme” in jeder Reihe hatten 
eine Entfernung von etwa 1—2 cm voneinander. 

Eine Bogenlampe (ohne Kondensor) in etwa 8 m ange- 


2) J. M. Perntner, Meteorolog. Optik 1912, pag. 424—430. 
HL e pag. 424. 
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bracht, beleuchtet das „Kornfeld”. Zunächst wurde das Ge- 
stell derart aufgebaut, daß die Fäden senkrecht standen. Stellt 
man sich nun so zwischen Lampe und Gestell, daß der Kopf- 
schatten des Beobachters auf das Gestell fällt, dann sieht man 
oberhalb des Kopfschattens eine Lichtsäule, etwa halb so breit 
wie der Kopfschatten, sich in der Richtung der Körperachse 
erstrecken. Deutlicher für das Auge wird die Erscheinung, 
wenn man den Kopf nach rechts und links bewegt. Hierbei 
bemerkt man dann auch leicht, daß sich die Lichtsäule aus 
zwei Einzelsäulen zusammensetzt, von denen sich je eine 
Säule über jedem Auge befindet. Dieses ist nach der Theorie 
auch zu fordern; denn jedes Auge sieht in derjenigen Richtung 
ein Maximum der Helligkeit, in welcher Einfallsrichtung des 
Lichts und Blickrichtung für dieses Auge am besten zusam- 
menfallen. Schließt man das rechte Auge, so sieht man nur 
eine schmale Säule über dem linken Auge; schließt man das 
linke Auge, so sieht man die Lichtsäule nur über dem rech- 
ten Auge. 

Wird nun das Gestell so gedreht, daß die Fäden hori- 
zental liegen, so erkennt man — besonders leicht beim Heben 
und Senken des Kopfes bemerkbar —, wie sich in der Höhe 
der Schläfen am Kopfschatten ein Lichtstreifen nach rechts 
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und links hinzieht. Bei Neigung des Gestells um eine hori- 
zontale, zur Fadenrichtung senkrechte Achse dreht sich auch 
der Lichtstreifen. Er bleibt immer parallel den Fäden — der 
Halmrichtung beim Getreidefeld. 

Auch bei einer weiteren Drehung aus der letzten Lage 
um eine vertikale Achse bleibt der helle Lichtstreif bestehen; 
hierbei ist also die Einfallsrichtung des Lichtes nicht mehr 
senkrecht zur Fadenrichtung. Man kann dem Gestell eine 
Lage geben, wie man will, mmer beobachtet man enen hellen 
Streifen in Richtung der Fäden. Ueberall da, wo Einfalls- 
richtung des Strahls und Blickrichtung am besten zusammen- 
fallen, wo also die Fäden den Eintritt des Lichtes und den 
Austritt des Lichtes nach der Reflexion am wenigsten ver- 
hindern können, erhalten wir ein Maximum von reflektiertem 
Licht in unser Auge; wir sehen eine Stelle, welche sich durch 
größere Helligkeit auszeichnet als ihre Umgebung, bei der die 
genannten Bedingungen weniger erfüllt sind. 

Dieser Versuch mit dem künstlichen Aehrenfeld bestätigt 
vollauf die erweiterte Theorie von Herrn Prof. Richarz. Da 
diese erweiterte Theorie aus der früheren abgeleitet ist, so 
ist damit auch diese bestätigt, was direkt experimentell 
schwieriger ausführbar sein dürfte. i 


ZUR THEORIE DES LYBELLENQUADRANTEN. 


Dr. H. H. Kritzinger, Berlin. 


In Nr. 5 des vorigen Jahrgangs der „D. L. Z.” macht 
Herr Oberst z.D. von Kobbe auf einen bisher nicht ge- 
nügend beachteten Uebelstand aufmerksam, der in Folgendem 
besteht: „Der Libellenquadrant läßt beim Messen nicht er- 
kennen, ob der Teilkreisbogen richtig in einer Vertikalebene 
gehalten wird. Meist wird dies nicht der Fall sein; die 
Folge dieses Kippfehlers ist, daß die Höhen zu groß ge- 
messen werden, und zwar um so mehr, je größer der Kipp- 
fehler ist und je näher die Höhe h an 45° liegt. Hiermit 
hängen wesentlich die großen Ausschläge bei der Breiten- 
bestimmung nach dem Nordstern zusammen. 

Nach zahlreichen Versuchen habe ich durch Annahme 
eines „wahrscheinlichen Kippfehlers*: %= 3° befriedigende 
Ergebnisse erzielt. Den hierdurch bedingten Höhenfehler 
(h — bo) ergibt die Formel (ç = arc rad in Minuten): 


h— ho = e sin? — sin 2h = 2'.356 « sin 2h." 


Diese Formel ist, wie aus dem von mir dariiber mit 
Herrn von Kobbe gefiihrten Briefwechsel hervorgeht, nicht 
empirischen Ursprungs, wie ich anfangs vermutete, sondern 
auf trigonometrischem Wege in der Weise abgeleitet, daß 
in dem rechtwinkligen sphärischen Dreieck, dessen Hypo- 
thenuse die gemessene Höhe ist, der am Stern gebildete 
Winkel zwischen der Vertikalen und der Ebene des In- 
struments (des Teilkreises) mit Y bezeichnet wurde. Die 
sich ergebende Formel wurde dann in passender Weise 
differenziert. 

Da man bei Beobachtungen mit diesem Instrument das 
Fernrohr fest auf den Stern gerichtet hält, während die 
Libelle mit Hilfe der Triebschraube gehoben und gesenkt 
wird, so liegt diese Behandlung des Problems wohl am 
nächsten und wird auch dem Beobachter am ehesten ein- 
leuchten. 

Dem Prinzip des Libellenquadranten, woran die Er- 
setzung des Horizontes durch dieLibelle das Wesent- 
liche ist, entspricht mehr eine andere Auffassung des Kipp- 
feblers, die den Vorteil hat, bei einem systematischen Studium 
desselben eine leichtere Uebersicht zu ermöglichen. Danach 
ist der Kippfehler genau dasselbe wie der aus der Theorie 
der astronomischen Instrumente bekannte Kollimations- 
Fehler. Diesen bezeichne ich hier mit x. Es ist der dritte 
Winkel in dem oben erwähnten sphärischen Dreieck. x und Y 
sind durch folgende Relation verbunden, in der h' die ge- 
messene Höhe bedeutet: 

tg x = tg Y cos h’. 

Während Y einer Drehung um die optische Achse 

entspricht, bedeutet x eine Kippung um die Libellen- 


achse. Da bei Messungen im Ballon Höhen über 60° 
einerseits wegen der Hülle und andererseits wegen des Un- 
deutlichwerdens der Bilder der Libellenblase nicht in Frage 
kommen, so hat die für die Möglichkeit einer Höhenmessung 
notwendige Bedingung, daß der Kollimationsfehler x kleiner 
als die Zenitdistanz z (oder höchstens gleich) des beob- 
achteten Gestirns sein muß, keine praktische Bedeutung, da x 
höchstens 10° werden wird, während z größer als 30% ist. 


Wenn nachstehend die einfache Ableitung der Formel 
für den Einfluß von x auf die gemessene Höhe h’ gegeben 
werden soll, so geschieht das in der Erwartung, daß Be- 
obachter, die sich im Besitz größerer Reihen von Höhen- 
messungen mit dem Libellenquadranten befinden, diese 
danach genauer studieren werden, damit man einen Ueber- 
blick über die durchschnittliche Größe von x erhält. Denn 
daß x immer so klein ausfällt, wie bei den Messungen des 
Herrn von Kobbe, die danach sehr genau sein müssen, ist 
nicht wahrscheinlich. 

Uebrigens wird eine derartige Untersuchung kaum sehr 
einfach werden, da ja nicht der Kippfehler allein auftritt, 
sondern noch der Pointierungsfehler beim Einstellen des 
Sterns im Fernrohr selbst. Auch dieser ist, soweit ich sehe, 
anscheinend mit der Höhe veränderlich. 


Die Sachlage ist, wie aus beifolgender Figur hervor- 
geht, folgende: Bei der Messung der Höhe h des Sternes S 
oder seiner Distanz z vom wahren Zenit Z 
wird der Libellenquadrant um den Win- 
kel x schief gehalten: Die Richtung der 
wagerechten Libellenachse treffe den 
Horizont im Punkte P statt im Fuß- 
punkte V der durch den Stern gelegten 
Vertikalen. Der Winkel, um den die 
Ebene des Libellenquadranten PZ’ gegen 
die Vertikalebene VZ geneigt wurde, 
ist x. Dann ist der Bogen c vom wahren 
Zenit Z bis zum scheinbaren Zenit Z' des 
Instrumentes gleich x, da P der Pol eines 
durch ZZ‘ gehenden größten Kreises ist. 
Aus dem rechtwinkligen sphärischen 
Dreieck ZZ'S ergibt sich : 

cos z = COS z’ cos C, 
wobei z' die gemessene Zenitdistanz 
bezeichnet. Dies läßt sich umformen in: 





cos z = cos z’ ( 1—2 sin), 
Mithin die Differenz der Kosinus: 
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.p € 
cos z — cos z' = —2 sin? > cos z’. 


Nach einem bekannten Theorem läßt sich links dafür 
schreiben : 


— 2 sin 


DH 


zZ—Z 
2 


Dividiert man beiderseits durch — 2 und ersetzt 








zt sin = —2 sin? — cos y. 
2 2 
z+7z 
2 
durch das gemessene z', was mit genügender Annäherung 
geschehen darf, da c meistens klein ist, so ergibt sich, wenn 
Se den Bogen einführt, der Ausdruck: 





man statt sin 





á La € , 
arc sin z’ = sin? CR cos z. 


Daraus folgt sofort: 
arc (z — z’) = 2 sin? E cotg z’. 

Bezeichnet Jh‘ die Verbesserufig einer gemessenen 
Höhe h' wegen des Kippfehlers x = c, so hat man schließlich, 
wenn man statt der Zenitdistanzen z die Höhen h einführt, 
um einen direkten Vergleich mit der früheren Formel zu 
ermöglichen: 


arc dh' = — 2 sin? > tg h’. 


Wünscht man 4h‘ direkt in Bogenminuten zu erhalten, 
so lautet die Formel, in welcher die überstrichne Zahl der 
Logarithmus von 6875 ist: 


Ab’ = — 3: 8373 sin? Mk 


Um danach einen Ueberblick über den Betrag von 4h' 
zu bekommen, sind für eine Reihe von Werten für h', die 
mit besonderer Berücksichtigung der Höhenbestimmungen 
von Polaris ausgewählt wurden, sowie für einen gewissen 


Tafell. 


Diese Tafel gibt 
den Wert von B. 





Tafel IL 





Man findet aus Tafel I mit dem Argument Stunden- 
winkel t die Größe A und mit den Argumenten 
Breite und Deklination aus Tafel II den Wert B. 
Man addiere A und B und entnehme mit der Summe 
C aus Tafel UI die Reduktion auf den Meridian. 


Nr.4 XVIL 


Bereich von x, der praktisch hoffentlich nicht überschritten 
wird, folgende Werte direkt gerechnet worden: 





Diese Zahlen mahnen höchst energisch zur Vorsicht 

bei der Messung größerer Sternhöhen (Polaris). Selbst wenn 
es gelingt, x so klein zu halten, wie es bei Herrn von Kobbe 
der Fall ist, wird man doch mit einer Vergrößerung von h' 
gegen den wahren Wert h um einige Bogenminuten rechnen 
müssen. _— ! 
„Wie schon erwähnt, sind Breitenbestimmungen nach 
Nordsternhöhen unzuverlässig wegen der ungenauen Messung 
großer Höhen mit dem Libellenquadranten. Es ist daher 
angezeigt, zur Breitenbestimmung geeignete südliche Sterne 
in günstiger Stellung heranzuziehen.“ 

Die hierin ausgesprochene Forderung von Herrn Oberst 
von Kobbe ist sehr beherzigenswert; ich habe sie schon 
seinerzeit auf der Jla geltend gemacht. 

Die Auswertung solcher Zirkummeridian-Höhen in Ab- 
ständen von + ih von der oberen Kulmination in passenden 
Höhen lässt sich am einfachsten mit Hilfe teifolgender drei 
Tafeln erledigen, die die Mitführung zahlreicher Diagramme 
entbehrlich erscheinen lassen. Der bei der Konstruktion 
der Tafeln benutzte Kunstgriff wird für den Eingeweihten 
leicht erkennbar sein. Wem es nur auf die praktische Ver- 
wendung ankommt, der wird von dem Umstand besonderen 
Nutzen ziehen, daß hier mit möglichst geringem 
Zahlenaufwand durch eine einfache Kopfrechnung eine für 
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Anerkennung gesprochen. Trotzdem muß versucht werden, 
dem praktischen Bedürfnis nach einer Wettervorhersage in 
noch weitgehenderer Weise als bisher zu entsprechen. Da ist 
insbesondere die Frage zu stellen: läßt sich nicht etwa in 
großen Zügen eine Vorherbestimmung der Witterung auf 
längere Zeit im voraus erreichen? Das wäre von sehr 
großem Nutzen! So wäre es z. B. für die Luftschiffahrt 
von großer Bedeutung, lange im voraus zu wissen, an 
welcher Gruppe von Tagen eine Wahrscheinlichkeit auf das 
Eintreten schlechten Wetters und lebhafter Winde vor- 
handen ist, oder wenn an anderen Tagen die Wahrscheinlich- 
keit auf gutes, vorwiegend ruhiges Wetter vorliegt. 

In der Tat gibt es solche durch Wochen besseren 
Wetters voneinander getrennt auftretende Wetterperioden 
schlechten stürmischen Wetters, z. B. in einer Reihe von 
acht Fällen beobachtet und mit nur einem Versager da- 
zwischen. Ebenso sind andere Perioden mit auffallend 
gutem Wetter hervorgetreten, welche helles, vorwiegend 
ruhiges Wetter bei höherem Barometerstande ohne Aus- 
nahme an sechs aufeinanderfolgenden Monaten gebracht 
haben. Das Gleichartige war dabei jedesmal in angenäherter 
Weise die Mondstellung, und dies zwar nicht nur hinsichtlich 
Mondphase, d. h. ob Halbmond oder Vollmond usw., oder 
ob der Mond in hoher oder tiefer Stellung am Himmel 
sich befand, sondern auch hinsichtlich seiner Entfernung von 
der Erde. Darin liegt nun eben die Neuheit dieser 
Untersuchung. 

Zugleich hat sich aber die Annahme, daß die atmo- 
sphärische Ebbe und Flut es sei, welche ein ursächliches 
Band zwischen dem Wechsel in den Mondstellungen und 
der Witterungsgestaltung bilde, auf welche Voraussetzung 
Rud. Falb seine Witterungsvorherbestimmungen gründete, 
nicht bewahrheitet. Nun habe ich vor sechs Jahren 
erkannt, daß es eine sehr hedeutende, bis dahin 
unbeachtet gelassene Kraft, in den oberen 
Schichten der Atmosphäre gibt, hundertfach 
größer als diejenige Kraft, welche die Er- 
scheinungen der Flut und Ebbe erzeugt. Ich fand 
durch Rechnung, daß in den oberen Schichten der 
Atmosphäre täglich eine Neigung besteht, von der sonnen- 
bestrahlten Erdhälfte nach der nächtlicher Erkaltung aus- 
gesetzten anderen Erdhälfte hinüber zu strömen. Erst einige 
Jahre später gab ich mich daran deren Größe annähernd 
zu ermitteln. Auf der XI. Allgemeinen Versammlung der 
Deutschen Meteorologischen Gesellschaft in Hamburg hielt 
ich 1908 einen Vortrag über diese Kraft und ihre Wirkung. 
Damals hatte ich entdeckt, daß sie die Bewegung der oberen 
Lutte, hichten beeinflußt, und daß die Art dieses Vorganges 
nach dem Wechsel der Gestirnstellungen variieren müsse. 
Das führte ich an einem Beispiel vor, bei welchem die 
Luftteilchen durch Kugeln ersetzt waren, die in einer Schale 
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Kreisbahnen vollzogen, die Rotation um die Erdachse dar- 
stellend. Es wurde gezeigt, daß unter der Wirkung der 
erwähnten Wärmekraft K's, welche der Lage nach angenähert 
mit der Anziehung der Sonne zusammenfällt, aber von der 
Sonne abweisend gerichtet ist, die Luft hoher Schichten 
zeitweise an Rotation im Sinne West-Ost zunimmt, zu 
anderen Zeiten aber abnimmt. 


An der Hand von Zeichnungen wurden diese Vorgänge 
in der Sitzung des Braunschweigischen Vereins für Luft- 
schiffahrt von mir erläutert und nachgewiere1, wie daraus 
sich eine Abhängigkeit der Witterungsgestaltung von dem 
Wechsel in den Stellungen der Sonne und des Mondes zur 
Erde ergibt. 


In einer kleinen Broschüre“), deren 2. Teil ich auf der 
XIL Allgem. Versammlung der Deutschen Meteorologischen 
Gesellschaft, welche im Oktober vorigen Jahres in München 
tagte, als Denkschrift vorlegte, ist von mir die Notwendig- 
keit der Anstellung solcher, das ganze Bewegungssystem 
der Atmosphäre behandelnder Studien erläutert. Damals 
faßte die Gesellschaft nach stattgehabter Diskussion in An- 
lehnung an den Vortrag eine Resolution dahin gehend, 
daß eine größere Förderung der rein wissenschaftlichen 
Forschung in der Meteorologie die notwendige Bedingung 
= deren wachsende Verwendung ist; siehe Seite IX jener 

chrift. 


Wir sind also in der Meteorologie noch keineswegs am 
Ende zu erwartender praktischer Erfolge. Was wir bis 
jetzt im Wetterdienst vor uns haben, ist nur ein einzelnes 
rein empirisches System der Verwendungs-Möglichkeit 
meteorologischen Wissens, basierend darauf, daß der Telegraph 
das Erscheinen einer fernen Depression oder eines Luft- 
druckhochgebietes schneller meldet, als deren Wirkungen 
bei uns die Witterung zu beeinflussen vermögen. Dieses 
bestehende System kann nur auf etwa 24 oder 30 Stunden 
im voraus Witterungsangaben bringen; es verzichtet völlig 
darauf Wettervorherbestimmungen auf längere Zeit im vor- 
aus jemals zu ermöglichen. Auf die Durchführung der 
praktischen Beobachtung und die Auswertung dieses Systems 
des Witterungsnachrichten-Dienstes verwendet Deutschland 
wohl etwa jährlich 700000 Mark, während für die Förderung 
des theoretischen Wissens durchschnittlich vielleicht nur 
300 Mark im Jahre aus öffentlichen Mitteln gespendet worden 
sind. Das ist offenbar zu wenig; es führt zu einer Unter- 
lassung theoretischer Studien im meteorologischen Dienst. 
Ich beabsichtige in kleinem Umfange m't diesen Studien 
privatim den Anfang zu machen; später wird sich hoffentlich die 
staatliche Fürsorge auch auf diese Richtung meteorologischer 
Forschung erstrecken! 


*) Weltamt für Wetterkunde von M Möller, Verlag von B. Goeritz, 
Braunschweig. Preis 1 Mark. 
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für Flugzeuge. Kapok für Flugzeuge zu ver- 
wenden, ist kein neuer Gedanke. Allerdings nahm man bisher 
an, daß namentlich Wasserflugzeuge dafür in Betracht kämen. 
Es darf dies bestritten werden. Auch das gewöhnliche Flug- 
zeug ist der Gefahr ausgesetzt, auf dem Wasser niederzu- 
gehen. Man erinnere sich u. a. des Unfalls zweier französi- 
scher Offiziersflieger, die beide im vorigen Jahre auf Binnen- 
seen zugrunde gingen, da ihnen jegliche Rettungsmöglich- 
keit fehlte. 

Das einzige Material, das in Betracht kommen kann, 
sowohl für Rettung der Person wie auch der wertvollen Ma- 
schine, ist Kapok, da seine Faser. ein so außerordentlich ge- 
ringes spezifisches Gewicht, verbunden mit größter Tragkraft, 
aufweist und sich mithin einzig und allein für Flugzeuge 
eignet. 
Wie der Kapok bei den verschiedenen Ausgestaltungen 
des Führer- und Begleitersitzes angebracht werden muß, kann 
generell nicht gesagt werden. In Einzelfällen wird es ge- 
nügen, dem etwa in Bootsform bemanteiten Sitz einen kräf- 
tigen, breiten Fenderwulst zu geben, bei andersartiger Ge- 
staltung Boden- und Seitenteile entsprechend auszupolstern. 


Insassen von Wasserflugzeugen versehen sich außerdem 
klüglich mit Kapok gefütterten Westen usw. Ueberhaupt 
sollten Führer und von Wasserflugzeugen am besten 
von vornherein eine Bekleidung wählen, die den einzelnen 
bequem im Wasser zu tragen vermag. 

Jedenfalls ist es interessant, daß ein Material, das unse- 
rer Flotte, namentlich der Kriegsmarine, seit langem gute 
Dienste tut, nun auch für unsere Luftflotte, seien es Luft- 
schiffe oder Flugzeuge, von erheblichem Wert ist. 

Besonders zu begrüßen ist es, daß damit auch dem 
Kapokprodukt in unseren deutschen Kolonien, das als erst- 
klassig angesprochen werden kann, eine neue große Verwen- 
dungsmöglichkeit in Aussicht gestellt wird. 


Der Flug des deutschen Flugfiihrers Luebbe über den 
Rio de la Plata hat auch bei uns berechtigte Beachtung ge- 
funden. Bei der Zeit von 2 Std. 23 Min. handelt es sich um 
einen neuen Weltrekord im Ueberseeflug mit Fluggast. Die 
Mündung des Rio de la Plata ist zwischen Buenos-Aires und 
Montevideo rund 240 km breit. Es gehört also schon ein 
erheblicher Mut dazu, eine derartige Fahrt mit Fluggast zu 
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Hand legt, nämlich mit einem Bedauern darüber, daß es schon 

zu Ende ist. Das kleine Werk sei allen denen, die irgend- 

welches Interesse an der Flugtechnik besitzen, auf das wärmste 

empfohlen; es wird sich bald eine Reihe begeisterter Freunde 

erwerben. . 

Hermann Dorner und Walther Isendahl. Flugmotoren. 
Mit 67 Abbildungen im Text, Verlag Richard Carl Schmidt 
& Co., Berlin W. 62, Preis eleg. geb. 2,80 M. 

Der erste Teil des recht flüssig geschriebenen Buches 
behandelt das allgemein über Flugmotoren 
Wissenswerte. Ohne große Theorien werden die wichtigsten 
für die Praxis nötigen Formeln gegeben. Dann folgt eine Be- 
sprechung der bestehenden bekannteren Flugmotorentypen 
nach einer zweckmäßigen Gruppeneinteilung. Selbstverständ- 


Verzeichnis der bearbeiteten Zeitschriften — Amtliche Bekanntmachung 


Nr.4 XVII 


lich wendet sich das Buch in erster Linie den deutschen Mo- 
toren zu, jedoch werden auch erfolgreiche ausländische Typen 
besprochen. Das Buch bietet zwar keine erschöpfende Viel- 
seitigkeit, aber es ist sicher geeignet, eine erste recht ein- 
gehende Information zu vermitteln ! 


Luftiahrzeugbau und -Führung. Hand- und Lehrbücher des 
Gesamtgebietes. Herausgegeben von Hauptmann a, D. 
Neumann. 

L Band: Dr. Franz Linke. Aeronautische Meteoro- 
logie. I. Teil. Mit 43 Textabbildungen und 8 Tabellen, 
Preis 3,— M. 

IL Band: Dasselbe. II. Teil. Mit 37 Textabbildungen und 
7 farbigen Tafeln, Preis 3,50 M. 


VERZEICHNIS DER BEARBEITETEN ZEITSCHRIFTEN. 



































i ul | E 
Abkürzung Titel Adresse D Ic! 
| SE 
Aero CL Am. The Aero-Club of New York, 297 Madison! 12 Luchtvaart De Luchtvaart Harlem, J. A. Boom, Ged.) 24 
America, Bulletin Avenue Oudegracht 144 
Aéro (Paris) L'Aéro Paris, 23 Boulevard desitäglich ||| Luftflotte Die Luftflotte Mannheim, D. I. 7/8 12 
` Italiens Luftverkehr Der Luftverkehr Nürnberg, Allersberger a“ 
Aeronaut. Ji. The Aeronautical London W. C. 11, Adam} 4 ` Straße 62 
ourn Street, Adelphi Meteor. Ztg. Meteorologische Wien XIX, Hobe Warte 38| 12 
Aeronautics (Ldo.) | Aeronautics London E. C. 3, London| 12 Zeitschrift 
all Buildings Mitt. Artill Mitteilungen über Wien VI, Getreidemarkt 9| 12 
Aeronautics (NY.) | Aeronautics New York, 250 West 54th) 12 Gegenstände des 
Street Artillerie- und 
Aéronautique L'Aéronautique Paris, Rue Jean-Jacques 6 Geniewesens. 
Rousseau Mois aéro. Le Mois Aéro- Paris, Rue Cassette 17 12 
Aérophile L'Aérophile Paris, Rue Francois 24 nautique 
er. 35 Motorboot Das Motorboot Berlin W. 9, Linkstraße 38| 26 
Aeroplane The Aeroplane London, W. Picca- 52 Klasing o. 
any, 166 Motorwagen Der Motorwagen Berlin W.50, Nürnberger) 36 
Alrcralt ~ | Aircraft New York, 37—39 East 12 Platz 5 . 
28 th Street Oesterr. Flug-Z. Oesterreichische Wien I, Aspernplatz 24 
Allg. Auto Zug, Allgemeine Auto- Berlin W. 9, Linkstraße 38,| 52 Flug-Zeitschrift 
mobil-Zeitung ` Klasing & Co. Pop. Mech. Mg. Popular Mechanics | Chicago, U.S.A. 318 W.| 12 
Am. Aero Aero, America's Percy Noel, Chicago, 52 agazine Washington Stree’, 
Aviation Weekly 537 S Dearborn St. H. Windsor 
Argentino Auto- Automovil u. Sports | Buenos-Aires, San 12 Prometheus Prometheus Berlin W. 10, Dörnberg-| 52 
port (Argentino) Martin 450 5 i straBe 7 
Auto (Dän.) Auto Kopenhagen, Frederiks- | 52 Rép. Aéro. Repertoire de l'Aéro- | Paris, 13 Rue Littré, Bureau! 12 
borgg 1 nautique tral des Sciences 
Auto (Paris) L'Auto Paris, 10 Rue du Fau- |täglich ||| Rev. aérienne Revue Aérienve Paris, Rue de Rome 27 | 24 
bourg-Montmartre Rev. aviation Revue de L'Aviation | Paris. Rue Montyon 11 12 
Auto-Betrieb Automobil-Betrieb Berlin SW 11, Bernburger) 24 et des Sports 
Straße 30 Rev. gönie milit. Revue du Genie Paris, Rue de Belle- 12 
Auto Welt Automobil-Welt Berlin SW., Lindenstraße| 156 Militaire chasse 39 
Flug-Welt 16/17 Rev. juridique Revue Juridique int. | Paris, Rue Soufflot 13 | 12 
Avia Avia Rotterdam, Wijnbrug- 24 de la Locomotion | 
straat 13 Aérienne 
Aviacion Aviacion Barcelona, Calle de Claris} 24 Rev. navig. aérienne| Revue de Navigation | St. Petersburg, 7 Rue 52 
102, Prinzipal 1a Aérienne Stremiannaja 
Aviation L'Aviation Indu- Casteau (Belgien), Ing. M. Scientific Am. Scientific American | New York, Broadway 361,| 52 
strielle et Com- A. Bracke Munn & Co. 
merciale Sv. Motortida. Svensk Motortidning | Stockholm, Hotel Anglais,| 12 
Bull. Aéro-Cl. Bulletin Aéro-Club Bern, Hirschengraben 3 12 Svenska Aeronautiska 
uisse allskapet 
Détense nation. La Défense Nationale | Péra-Konstantinopel, Rue| 26 Techn. asro. La Technique Aéro- | Paris, Quai d. Grands 24 
Glavani 14 nautique Augustms 55 
D. OHizierbl Deutsches Offizier- | Berlin SW. 68, Zimmer- | 52 Techn. moderne La Technique Paris, Quai d. Grands 24 
al straBe 7 Moderne Augustins 47 u. 49 
D. Touring-Cl. Dt Touring- | München, Prannerstr. 21 | 12 Touring CL. Ital. Touring Club Italiano Mailand, Via Monte 12 
u apoleone 14 
Esp. Auto Espana Automovil y | Madrid, 4 Rue Ventura 24 Umschau Umschau Frankfurt a.M., Bethmann-| 32 
eronautica de la Vega straße 21 
Fahrzeug Das Fahrzeug Eisenach, Carl Bubl 52 Ung. Auto-Ztg. Ungarische Auto- Budapest 6, David utea 11| 24 
Flight Flight London, W. Piccadilly 166| 52 mobil-Zeitung 
Flugplatz Der Flugplatz Berlin S. 42, Joh. Engel-| 24 U. Serv. Mag. United Service London SW., Cock-Spur| 12 
mann & Co., Branden- Š Magazine Street 23 
burgstraße 72/73 Vie Auto La Vie Automobil Paris, 47—49 Quai den 52 
Flugsport Flugsport Frankfurt a. M., Babn- 26 GrandAugustins,Charles 
hofsplatz 8 Faroux 
Fly-Mag. Fly-Magazine Philadelphia, Pa, Bulletin} 12 Weltwissen Weltwissen Hamburg 26, Griesstr. 57,| 24 
Building Hephaestos-Verlag 
Gummi Ztg. Gummi-Zeitung Berlin S. 61, Blücher- 52 Welt Technik Die Welt der Technik | Berlin S. 42, Oranien- 24 
straße 31 straße 141, Otto Elsner) 
Hadsereg A. Hadsereg Arad, Orczy-utca 6 24 Wiener Luit- Wiener Luftschiffer- | Wien 1, St. Annahof 24 
H. P. Fachztg. Auto.| H P. Fachzeitung für | Wien VII, Neustiftgasse 78| 52 schiffer-Ztg. Zeitung 
Automobilismus u. Z. Flugtechnik Zeitschrift für Flug- | Berlin W. 57, Búlowstr. 73,| 24 
Flugtechnik technik und Motor- | A. Vorreiter 
Ji. Mech. Eng. The Journal of the | New York, 29 West 39th) 12 luftschiffahrt 
American Society | Street Z. prakt. Masch- | Zeitschrift für prak- | Berlin NW. 7, Unter den) 52 
of Mechanical En- au tischen Maschinen- | Linden 71 
ineers au 
Jil. Z. Aviatik AË, Zeitschrift | Wien I, Dorotheergasse 12| 26 Z. V.D.I. Zeitschrift des Ver- | Berlin NW. 7, Charlotten-| 52 
für Automobilismus eins Deutscher straße 43 
und Aviatik Ingenieure 
Der Vorstand der Versicherungsgenossenschaft der verträge gemäß Artikel 56 des Einführungsgesetzes zur 
Privatiahrzeug- und -Reittierbesitzer wird am 25. Februar cr.  Reichsversicherungsordnung, Gefahrtarif, ntwurf einer 


nachmittags 4 Uhr, im Verwaltungsbureau der Genossenschaft, 
Berlin SW. 11, Kleinbeerenstraße 25, I, eine Sitzung abhalten. 
Hierbei sollen insbesondere folgende Angelegenheiten be- 
sprochen werden: Uebernahme älterer Unfallversicherungs- 


Dienstordnung für die Beamten der Verwaltung, Wahlvor- 
stand. Die Sitzung wird vom Vorsitzenden der Genossen- 
schaft, Herrn Dr. jur. M. Oechelhaeuser, geleitet. 
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VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Laut Art. 70—72 der Bestimmungen der F. A, L 
und Ziffer VI, 21—24 der Flug-Bestimmungen des D. L. V. 
müssen sämtliche Flugzeugfiihrer, welche an 
Wettbewerben teilnehmen, neben dem 
Flugführerzeugnis im Besitz einer „Lizenz“ sein, die 
von der Flugzeugabteilung des D. L. V. ausgestellt wird. 

Alle Gesuche sind an die Geschäftsstelle des Deutschen 
Luftfahrer-Verbandes zu richten und müssen inhaltlich den 
Anforderungen der Ziffer 23 der Flugbestimmungen ent- 
sprechen. Denselben ist außerdem eine unaufgezogene Photo- 
graphie beizufügen. Die Ausstellung der Lizenz erfolgt kostenlos 

Die Verbandsvereine werden „ersucht, 
hiervon allen ihnen angehörenden Flug- 
zeugführern bzw. Firmen Kenntnis zu geben. 

2. Als deutsche Höchstleistungen sind von der Flug- 
zeugabteilung folgende Flugleistungen des Herrn A. Faller 
anerkannt: 

1. Am 31. 12. 12: Zeithöchstleistung mit 
4 Fluggästen, 1 Stunde 18 Min., Flugfeld Habsheim. 
2. Am 3. 1.13: Zeithöchstleistung mit 5 Flug- 
gästen, 1 Std. 6 Min., Flugfeld Habsheim. 3. Am 5. 1. 13: 
Zeithöchstleistung mit 6 Fluggästen, 1 Std. 
0 Min., Flugfeld Habsheim. 4. Am 5. 1. 13: Zeithöchst- 
leistung mit 7 Fluggästen, 6 Min. 49 Sek., Flugfeld 
Habsheim, 5. Am 30, 1. 13: Zeithóchstleistung mit 
3Fluggásten, 2 Std. 3 Min., Flugfeld Habsheim. 

3. Der Hildesheimer Verein fúr Luft- 
fahrt ist der Mitteldeutschen Vereinigung der Vereine des 
D L. V. beigetreten, 


4, Berichtigung zu den Adressenangaben der Verbands- 
vereine Nr. 3, Seite 73, Die Geschäftsstelle des Mecklen- 
burgischen Aero-Club ist nicht Kaiser-Wilhelm- 
Straße 85, sondern Schwerin, Wismarsche Straße 45/47, 
die des Mittelrheinischen Vereins nicht Mainz, 
Weisenauer Str. 15,sondern Wiesbaden, Dotzheimer 
Straße 53. l 

5. Flugfiihrerzeugnisse haben erhalten: 


Am 31. Januar: 


Nr. 358. Stagge, Walter, Monteur, Berlin O., Riiders- 
dorfer Straße 67, geb. am 19, Dezember 1887 zu 


reed für Zweidecker (Wright), Flugfeld 
eltow. 
Nr. 359. Stoeffler, Ernst Philipp, Johannisthal, Cöpe- 


nicker Straße 2, geb. am 17. Juni 1889 zu Straß- 
burg i. Els., für Zweidecker (Luftverkehr), Flugplatz 
Johannisthal. 
Am 12, Februar: 
Bramhoff, Wilhelm, Flugplatz Wanne, geb. am 
16. November 1889 zu Osterfeld, Kreis Reckling- 
hausen, für Eindecker (Grade), Flugplatz Wanne. 
Am 13, Februar: 


. Heller, Otto, Techniker, Grünau, Köpenicker 
Straße 102a, geb. am 2. März 1893 zu Grünau, für 
Eindecker (Schulze), Flugplatz Madel b. Burg. 


Der Generalsekretär: 
Rasch, 


Nr. 360. 


- VEREINSMITTEILUNGEN. 


Redaktionsschluß für Nr. 5 am Donnerstag, den 27. Februar, abends. 


Kaiserlicher Aero-Club. Dienstag, ` den 
4, Marz d. J., abends 8 Uhr, im Kaiserlichen 
Aero-Club Vortrag des Herrn Professor Dr. 
1 Bendemann: „Ueber die Durchfüh- 
rung des Wettbewerbes um den 
Kaiserpreis für Flugzeugmoto- 
ren”, und Graf Arco: „Ueber draht- 
lose Telegraphie in Verbindung mit Luft- 
schiffahrt”. 
Im Anschluß daran kaltes Büfett, à Kuvert M. 2,50. 
Anmeldungen hierzu bis zum 3, März d. J. erbeten. 
Aufgenommen auf Grund von $ 5 der 
Satzungen: 
Hauptmann Borchers, in der Schutztruppe für Deutsch- 
Südwestafrika, zurzeit Erfurt; 
Leutnant von Hepke, Kanus, Deutsch-Südwest-Afrika. 





Eingegangen 3. IL 
Sächsisch-Thüringischer Verein für Luitschifiahrt, 
Sektion: Halle a. S., e. V. Laut Beschluß unserer 
letzten Generalversammlung ist der Name unseres 
Vereins wie folgt abgeändert worden: Sächsisch- 
Thüringischer Verein für Luftfahrt, Sektion 
Halle a. S., e. V. Der Vorstand unserer Sektion 
setzt sich für das neue Geschäftsjahr wie folgt 





zusammen: 

I. Vorsitzender: Herr Prof. Dr. med. Herm. Gocht, Halle a. S., 
HedwigstraBe 12; 

Il. Vorsitzender: Herr Bankier Curt Steckner, Halle a. S., 
Martinsberg 12; 

stellvertretender IL Vorsitzender: Herr Privatdozent Dr. Albert 
Wigand, Halle a. S., Sophienstr. 5; 

Vorsitzender der Ortsgr. Nordhausen: Herr Dr. med. Schulze, 
Nordhausen, Köllingstraße; 

Schriftführer: Herr Kaufmann Leo Lewin, Halle a. S., Mühl- 


weg 10; 

Schriftführer: Herr Rechtsanwalt Dr. jur. Kurt Kaßler, Halle 
a. S., Poststr. 6; 

Schatzmeister: Herr Bankier Ludwig Lehmann, Halle a. S., 
Gr. Steinstraße 19; 

Schatzmeister: Herr Bankdirektor Bauer, Merseburg; 

Fahrtenausschuß: Herr Ingenieur Reinhardt Lindner, Halle 
a. Sọ Riebeckplatz 2; Herr Hauptmann Riemann, 
Uebungsplatz Oberhofen i. Els, Herr Regierungsbau- 
meister Dr. Prager, Merseburg. 


Schatzmeister des Fahrten-Ausschusses: Herr Bankier Bernard 
Randebrock, Naumburg a. S., Gr. Jacobstraße; 
Flugtechn. Beirat: Herr Direktor Svend Olsen, Halle a. S., 

Friedrichstr. 69; 

Wissenschaftlicher Beirat: Herr Geheimrat Prof. Dr. Dorn, 
Halle a. S., Paradeplatz 7; Herr Ingenieur Martin 
Blancke, Berlin W. 50, Kurfürstendamm 14/15; Herr 
Dr. Thiem, Halle a. S., Hordorferstr. 4; 

Beisitzer im Gesamtvorstande: Herr Oberingenieur P. Heime, 

alle a. S., Forster Str. 53; Herr Hauptmann von Zamory, 
Merseburg; Herr Oberleutnant Schneider, Naumburg 
a. S.; Kas. 1/55. 


y Eingegangen 10. IL 
Y Bitterfelder Verein für Luftfahrt. Das Ergebnis 
funserer Jahreszielfahrt für 1912 liegt nunmehr vor. 
A Von 6 Führern unseres Vereins wurden 12 Fahrten 
/ mit selbstgewähltem Ziel unternommen, 3 davon 





7 geniigten den vorgeschriebenen Bedingungen. 
Führer Ziel Entferng. ae = a 
1.Preis Dr. Korn Kransenau bei 349,9 km 12 km 3,42 km 
. Strehlen i. Schles. 
D. Prels Ob.-Postsekr. Schönbrunn 2122 „ 8,26 „ 3,89 „ 
. Schubert Kreis Sagan 
IL Preis Ob.-Postsekr. Steink'rchen 113 „ 98 . 9,67 n 
Liebich bei Lübben 


Auch für das Jahr 1913 ist für die Führer des Vereins 
abermals eine Jahreszielfahrt mit selbstgewähltem Ziel fest- 
re Wir machen aufmerksam auf das Ausschreiben zum 

ettfliegen am 16. März 1913. Hierfür werden unsere Ballone 
„Bitterfeld I" und „Bitterfeld II" unter den Führern des Ver- 
eins ausgelost. Meldungen werden erbeten an Dr. Hilland, 
Luisenstraße, bis zum 28. Februar 1913, abends 7 Uhr. 

Die Mitglieder unseres Vereins werden gebeten, die für 
das Geschäftsjahr 1912/13 fälligen Mitgliederbeiträge an unsere 
Kassenstelle: Bankhaus Paul Schauseil & Co. in Bitterfeld — 
Reichsbank-Girokonto, Postscheckkonto Leipzig Nr. 1802 —, 
recht bald zu überweisen. Der Mitgliedsbeitrag ist 20,— M. 
Mitgliedsbeiträge, welche bis 15. Februar d. J. nicht einge- 
gangen sind, werden auf Kosten der Mitglieder durch Boten 
bzw. durch Postauftrag eingezogen werden. 


Ausschreibung 


des Bitterfelder Vereins für Luftfahrt (EN 
zu einer nationalen Zielfahrt am 16.März 1913, 
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en Mitglieder a Es WE Geer wurden Herren Linder entwickelte der Vortragende die maßgebenden: 
UN $ Gesichtspunkte, zeigle uns den Stand des bereits, Erreich(ew,. 
erweckte uber auch anderseilk winen Begriff von der enormen ` 
ST geit, Fine allen Ant derungen ‚entsprechende, | 


berg. la "E omg N A, 

j 17, Januar. oie der Vorsitzende zunächst eine: statt: Aus 
Bebe geschäftlicher Mitteilungen. "er er ist { tolgendes zn eninehmen. Die Mitgliederzahl ist v 
Ge Herr Dr. med. Schröder das Worl’ zu seinen: 500 bis auf nahezu 800 hingulgenchaellt, Im Jahre (992 fanden 
= über seine Fahrt nach ‚Spitzbergen. en "statt 13 Vorstandssilzungen, 6 Vorlragsabende und 8 Führer 
d die Begegnúog mil des deutschen Meteorologi: abende mit Vorträgen und Diskussion. An 31 Ballohaufstiege 
“aches Spitzbergen-Expeditios der Herren Dr. unseres Ballons . Leipzig” nahmen 118 Personen teil; wabel 
Kurt: Wegener und unserem: Vereinsmitgliede ` Dr. Rohitzech. Keine einen stet zu. beklagen hatte, Usher die größeren Ver 
: Unterstützt durch ët größere Serie vorirelilicher Orginal  unslaltungen des ‚Jahres ist bereits früher in dieser Zeitschr 
e Sec er: Reiner mit er ve Konma seine berichtet worden. ‘Fir das kommende Jahr ist die Anschaffung i 
:  Eindräck: 3 n emes kleineren, zweiten Ballons ms Auge gefaßt. Ferner: 
a heschlossen, die Errichtung einer Vereinsbiblisihek : 
dle: Ausbildung eines Freihallont neers. zum ‚Fhipzeugläh 
Eeer 
Mi  Einschluß Ainiger ` ‚Neuwahlen. gestaltet sit 
d ir Ke ët ‚wie, cdo 
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Vors.: Hofrat Prof, W. Pfaff, Direktor am zahnärztlichen 
Institut Leipzig, Ferdinand-Rhode-Straße 14, I. Tel. 11529, 
2. Vors.: Major Frhr. v. Welck. Schriftf.: Juwelier Heinrich 
Schneider, Markt 1. Tel. 4504. Stellv. Schriftf.: Gymnasial- 
lehrer Arthur Schiel, Rosentalgasse 11. Schatzm.: Bankdir. 
Hans Hoff, König-Johann-Str. 31, I. Tel. 8409. Stellv. Schatz- 
meister: Stabsarzt Dr. med. Oscar Sandkuhl, Gohliser Str. 3. 
Tel. 10 945. 5 

Fahrtenausschuß: Vors.: Kaufm. Adolf Gabler, Leipzig 
Neustadt, Neustädter Str. 36, Tel. 193. Stellv. Vors.: Ing., Dir. 
der Sächs, Baugesellsch. f. elektr. Anlagen m. b. H., Carl 
Wölcke, Salomonstr. 16, III. Tel. 2768, 2769. Mitglied: Buch- 
druckereibesitzer Georg Naumann, Moltkestr. 2, Tel. 2070, und 
noch einige erst zu kooptierende Herren. 

Wissenschaftlich-technischer Ausschuß: Professor Dr. 
V. Bjerknes, Direktor des geophysikal. Instituts; Wohnung: 
Hotel Hentschel. Stellv.: Dr. phil. Ludwig Schiller, Assist. 
am phys. Institut Lennéstr. 5. Tel. 3120. Mitglieder: Dr. phil. 
Wenger, Assistent am geophysikal. Institut der Univ.; Franz 
Rother, Assistent am phys. Institut der Univ. 

Ausschuß für Flugwesen: Vors.: Hptm. Härtel, Leipzig- 
Gohlis, Garnisonstr. 16, Tel. 
Oswald Kahnt, Leipzig-Lindenthal. 

Juristischer Beirat: Rechtsanwalt Prof. Wörner. 





Reichsflugverein, E. V., früherer Verein Deutscher Flug- 
techniker. 1. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbe- 
arbeit. Werbematerial wird auf Wunsch durch die Geschäfts- 
stelle jederzeit tibersandt. 2. Verbandsabzeichen, Knöpfe 
und Nadeln zum Preise von 2,30 M., ebenso Mützenabzeichen 
für blaue und weiße Mützen zum Preise von 4,50 M. sind 
in der Geschäftsstelle des Vereins zu haben oder auf Wunsch 
gegen Nachnahme zu beziehen. 3, Vortrag am 21. Februar 
1913. (Siehe untenstehendes Verzeichnis der in den Vereinen 
angekündigten Vorträge.) 


Eingegangen 13. IL 


Berliner Verein für Luftschiffahrt E. V. Die 
324. Sitzung des Vereins fand am 3, Februar 
im Künstlerhause in der Bellevuestraße statt. 
Die Namen der neuaufzunehmenden Mit- 
glieder werden verlesen, sodann gibt der 
stellvertretende Vorsitzende der Versamm- 
lung Kenntnis von dem erfolgten Tode un- 
seres korrespondierenden Mitgliedes T eis se- 
renc de Bort und des Mitgliedes Louis 
Harras. 

Den Vortrag des Abends hielt Herr Dr, Eckener, Fried- 
richshafen: „Ueber den gegenwärtigen Stand der Motorluft- 





Amtlicher Teil 


1350. Stellv.: Flugzeugführer 


Nr. 4 XVIL 


schiffahrt mit besonderer Berücksichtigung der Z-Fahrten des 
Jahres 1912." Die Versammlung dankte dem Vortragenden 
durch reichen Beifall. Der Vorsitzende sprach Herrn Dr. 
Eckener noch besonders seinen Dank aus. 

Die nächste Versammlung findet am 3, März im 
Künstlerhause statt, in welcher Herr Betriebsingenieur 
Schubert, Bitterfeld, einen Vortrag halten wird über ,,Reise- 
bilder aus dem fernen Osten“ mit Lichtbildern. 


Sitzungskalender. 


_ Berliner V. í. L.: Die Führerversammlung findet am 27. Fe- 


bruar wie üblich im „Spaten“, Friedrichstraße 172, statt. 
Vereinsversammlung am 3, März im Künstlerhaus, Belle- 
vuestraße 3, 

ral V. i L: Jeden ersten Donnerstag im Monat, 
abends von 8 Uhr ab, zwanglose Zusammenkunft der Ver- 
einsmitglieder im Savoy-Hotel, Wiesenhüttenstr. 42. Erster 
Vereinsabend am 6. Februar, 

Fränkischer V, L L. Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 844 Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. 

Hamburger V, f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19, 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens- 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3 

Leipziger V. LL: Jeden Monat Führerversammlungen mit 

ahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V, £ L.: Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. i L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver- 
sammlung jeden Freitag Abend, Hotel Monopol, Saar- 
brücken. 

Niedersächsischer V. #. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, PrinzenstraBe. 

Posener V. i. L.: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden 
Freitag abend 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidel- 
berger”, Friedrichstraße. 

Schlesischer V. $. L.: Clubabend jedes Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürtb 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmit- 

lieder Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen, 
ürnberg, Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino- 
Restaurants). 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 





Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, sa daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 





Verein Vortragender Vortrag Datum und Ort 
| 
Reichsflug - Verein | Regier.-Baumeister | Flug Berlin—Petersburg und im Luftschiff „P. VI" | 21. Februar, 8 Uhr abends, im 
E. V. Hackstetter in der Schweiz (mit Lichtbildern). Kiinstlerhause,Bellevuestr.3. 
Obererzgebirgischer| H. Apfel, Leipzig Was bietet uns eine Fahrt im Freiballon (mit | 22. Februar in Schwarzen- 
V.E L. Lichtbildern). berg (Sa.) 


Breisgau Verein f. L. | Dr. Eckener 


Leistungen und Aufgaben der modernen Luft- 


24. Februar in Freiburg. 


schiffe mit besonderer Berücksichtigung der 
- Z-Fahrten des Jahres 1912. 


Bitterfelder V. f. L. | Hauptmann 
E. Härtel, Leipzig 


Kaiserlicher Aero- | Prof. Dr. Bende- 


Die Bedeutung der Flugmaschine und deren Ver- 
wendung (mit Lichtbildern). 


Ueber die Durchführung des Wettbewerbes um 


25. Februar in Wittenberg. 


Club mann den Kaiserpreis für Flugzeugmotoren. 4. März im Kaiserlichen 
Graf Arco Ueber drahtlose Telegraphie in Verbindung mit Aero-Club. 
Luftschiffahrt. 
Hannoverscher Ingenieur Vorreiter | Wasserflugzeuge (mit Lichtbildern). 4. März, abends 81/, Uhr, im 
V. . Hansahause. 
Bitterfelder V. f. L. | Ing. W. Schubert Motor id insbesondere der Parseval- | 6. Márz in Eilenburg. 
on. 


Breisgau V. f. L. Kapitän z. S. a. D. 
Pustau 


v. 
Frankfurter V. f. L. | Viktor de Beauclair 
im Luftballon. 


Der Zukunftskampf in den Lüften. 
Jungfraubahn und die Ueberfliegung der Jungfrau 


10. März. 


10. März im Hörsaal des 
Physikalischen Vereins, 
| Frankfurt a. M. 








Schriftleitung: Fir die amtlichen Nachrichten veraatwortlich: F. Rasch, Berlin; fär den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeuhr, Berlin 
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DIE ORGANISATION DER LUFT FAHRT IN DEUTSCHLAND. 


Die großen Fortschritte in ae SES der: Lehr. 
mit, Luftschiffen und. Flugzeugen haben in kurzer Zeit ` 
Verhältnisse geschaffen, die eine: Neuordnung der 


bis dahin rein. ‚sportlichen Organisation der Luit- 
fahrt aut- vollkommen 


<nótig machten. Der ordentliche XL: 





fabri tätigen und mit 
zu einem griben. einheitlichen Organismos zusammen- 


schloß, ‚der durch entsprechende ‚Berücksichtigung 


aller in Bernh ‚kommenden Faktoren ‚und. durch 


‚einheitliches Zusammenwirken derselben eine ziel-. 
'bewußte 4 "örderung. der Luftfahrt gewährleisten soll, 


‚Nachdem somit der Grundstein hierfür gelegt worden 
ist, gilt es jeizt, das Wesen des Gesetzes in die Tat 
amzúselzen Vorbedingung dafür ist, daß jedes Glied 
des Verbandes sowohl über die ihm zufallende: eigene 
Aufgabe und Stellung, wie auch über den Aufbau des 
Ganzen und das Zusammenwirken aller Teile genau 
unterrichtet isto 





oder Einzelpersonen — zum ‚großen Teil über die Or- 


kenntnis sind. 
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dem plötzlichen Aufschwung der Luftfahrt sich zahl- 


reiche Vereine, Verbände oder Unternehmungen zu 


gleichen oder verschiedenen. Zwecken ` regellös. auf- 
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sich beschäftigenden. Krähte dh die Organisationen, die die | 


„eine tein theoretische ist, und drittens die wirtschaff- 
‚lichen Vereine, die die gesamte in Betracht kom 


Die Erfahrungen im täglichen Ger 
schäftsbetrieb lassen - erkennen, daß dies noch nicht. 
überall der Fall, dal das Wesen des neuen Gesetzes — 
noch nicht Anar durchgedrungen ist, und daß vor 


‚Aufgaben in ihren zugehörigen Landesteiler nachi len S 
allem Außenstehende — Behörden, Körperschaften in 


von der Verbandsleitung' aufgestellte: i 
- Richtlinien Sorge tragen, 
ganisation der Luftfahrt a Deutschland. ‚noch iD. Un zi 
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Industrie, einschließlich der Flugplatz- und. Y 
unternehmungen, ` ‚umschließen. 
wirken vornehmlich in der Verbandsleitung zusammen. 
Aui Grund ihrer gemeinsamen Beratungen unter Teil- 
nahme der Reichs- und. Staatsbehörden vollzieht sich ` 
die Regelung. des gesamten Luftfahrwesens, Dabei‘ 
fällt den ersigenannten LuHfahrtrereinen eine Doppel, ` 


rolle zu. insofern sie geben ihrer Mitwirkung in der 
Verbandsleitung als derenirale Organe des Verbandes 
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Wissenschaftliche Instrumente 
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WISSENSCHAFTLICHE INSTRUMENTE. 


Die Luftfahrt hat längst aufgehört, ein reiner Sport zu 
sein; sie ist als vollwertiger Faktor in das wissenschaftliche 
und wirtschaftliche Leben eingetreten. Das führte von selbst 
dazu, daß zwischen Wissenschaft und Luftfahrt sich Wechsel- 
beziehungen begründeten, indem einerseits die Wissenschaft 
die Luftfahrt benutzte, um ein neues Forschungsgebiet zu be- 
arbeiten, während andererseits die Luftfahrt dadurch eine 
wissenschaftliche Förderung erfuhr, daß diese Erforschung 
unter genauester Berücksichtigung der Wünsche der Luft- 
fahrtinteressen erfolgte. Beide Bestrebungen zeitigten in 
vielen Fällen das gleiche Ergebnis: nämlich besondere wissen- 
schaftliche Instrumente zu schaffen, die den oben erwähnten 
Zwecken entsprechen sollten. 

Die Zahl der Instrumente ist in der letzten Zeit so an- 
gewachsen, ihre Konstruktion ist derart verfeinert worden, 
daß ein allgemeiner Ueberblick wenigstens über einen Teil 
derselben wohl von allgemeinem Interesse ist. In folgenden 
Zeilen sollen daher eine Reihe wichtiger MeBinstrumente für 
die Luftfahrt besprochen werden. Die Gruppierung dieser 
Instrumente ist nun nicht lediglich nach ihrem Zweck er- 
folgt, sondern es werden immer die Konstruktionen der ein- 
zelnen Firmen zusammen besprochen. Das hat seinen guten 
Grund: Wissenschaftliche Instrumente sind keine Fabrikware, 
die einfach nach allgemeinen Gesichtspunkten behandelt wer- 
den kann, es kommen im Gegenteil bei ihrer Herstellung die 
einzelnen Fabrikationsmethoden der Firmen im, hohen Maße 
in Betracht, und aus diesem Grunde mußte auf die Eigenart 
der Firma Rücksicht genommen werden. 

Der hauptsächlichste Teil wissenschaftlicher Instru- 
mente ist zur Erforschung der Luft bestimmt. Er be- 
zieht sich einerseits auf die Messung ihres statischen 
Druckes; hierher gehören alle Barographen, Barometer, Vario- 
meter, Statoskope usw., und wendet sich andererseits dem 
Messen und Registrieren des dynamischen Druckes der 
Luft, d. h. des Winddrucks und der Windgeschwindigkeit zu. 
Besonders die letzteren Instrumente sind mit Rücksicht auf 
den jüngsten Zweig der Luftfahrt — die Flugtechnik — in der 
Neuzeit außerordentlich verfeinert worden, indem hier das 
Bestreben obwaltet, die jeweiligen Windgeschwindigkeiten 
und -Drucke nicht nur anzuzeigen, sondern auch selbst- 
tätig aufzuschreiben; während andererseits nicht nur 
die Mittelwerte gemessen werden sollen, sondern die 
Momentanwerte: Der praktischen Flugtechnik werden 
nämlich nicht die langsamen Windschwankungen, sondern vor 
allen Dingen die plötzlich auftretenden Aenderungen der 
Windgeschwindigkeit verhängnisvoll; und besonders diese bei 
Böencharakter der Luft auftretenden Wechsel müssen genau 
registriert werden. 

Weitere Instrumente wenden sich dem Messen der 
physikalischen Eigenschaften der Luft zu. Sie sind lediglich 
Spezialkonstruktionen bereits bekannter Instrumente für das 
Gebiet Luftfahrt. Hierher gehören die Instrumente zur 
Messung der Lufttemperatur, Feuchtigkeit usw. 

Außer diesen Meßinstrumenten kommt noch die 
optische Industrie mit ihren vielen für die Luftfahrt außer- 
ordentlich wichtigen Apparaten, nämlich den photographi- 
schen Kameras und den Ferngläsern hinzu, bei deren Her- 
stellung ja in vieler Beziehung ähnliche Gesichtspunkte maB- 
gebend sind. 

Im weiteren Sinne zu den notwendigen Apparaten und 
Instrumenten für die Luftfahrt gehören die Kontrollinstrumente 
für den wichtigen Luftfahrtmotor, die Tourenzähler, die in 
schnellster Weise einen richtigen Ueberblick über den 
Gang des Motors geben, und deren einwandfreies Arbeiten 
daher von großer Wichtigkeit ist. 





Die Konstruktion des in nebenstehender Figur im 
Hauptschnitt dargestellten Kompasses erfolgte auf Ver- 
anlassung des Herrn Dr. E. Korn und wird von der Firma 
R. Fueß in Berlin-Steglitz angefertigt. Der Kompaß ist 
für den freihändigen Gebrauch bei Tag- und Nachtfahrten 


bestimmt. Für den Gebrauch bei Nacht ist der Kompaß 
mit einer kleinen elektrischen Beleuchtungseinrichtung ver- 
sehen, welche im Handgriff des Kompasses untergebracht ist. 

Der Kompaß besteht aus dem nach unten trichterförmig 
sich verjüngenden Gehäuse 1 mit der Durchblicksplatte 2. 
Die mit zwei vertikalstehenden Magnetnadeln 3 kombinierte 
Windrose 4 hat einen Durchmesser von 6 cm und ist in 
'/, Grade geteilt. Als Ableseindex für die Windrose dient das 
spitzauslaufende Ende der Schraube 5. Beim Visieren durch 
die beiden umlegbaren Diopter 6 und 7 liest man gleichzeitig 





Ballon-Kompaß nach 
Dr. E. Korn 
von R. Fueß, Berlin-Steglitz. 


an der Windrose die Flugrichtung direkt ab. In dem oberen 
Teil der für den Einblick bestimmten Diopterklappe 6 be- 
findet sich der eigentliche Visierschlitz, im unteren Teil eine 
lange und breite Oeffnung für die Ablesung der Windrose. 
Die Diopterklappe 7 trägt in ihrer Mitte den üblichen verti- 
kalen Visierfaden oder Visierdraht. Die Höhe der beiden 
umlegbaren Diopter ist so bemessen, daß man noch im 
Winkel von ca. 40° zur Vertikalen abwärts visieren kann. 

Für die elektrische Beleuchtungseinrichtung ist in dem 
röhrenartig ausgebildeten Handgriff 8 des Kompasses zur 
Speisung des kleinen Glühlämpchens das Trockenelement 9 
eingeschlossen, welches ebenso wie das Lämpchen leicht und 
rasch durch ein anderes ersetzt werden kann. Die Aus- und 
Einschaltung des Lämpchens erfolgt durch den kleinen 
Schieberknopf 10. Das Licht des Lämpchens fällt auf die 
weißgestrichene Innenfläche des unteren kegelförmigen Teiles 
des Kompaßgehäuses, wird hier diffus reflektiert und von der 
ringförmigen spiegelnden Fläche 11 auf die Windrose ge- 
worfen. 

Der Ring 12 dient zur Befestigung einer Tagebau 
an welcher ein Karabinerhaken zum Aufhängen des Kom- 
passes am Takelwerk angebracht ist. 
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von 1 Atmosphäre der Funken nur noch etwa 6 mm über, 
und je höher der Druck ist, desto kürzer wird der Funken. 

Bei Explosionsmotoren wird nun das Gasgemisch, das 
durch den Funken zur Explosion gebracht werden soll, je 
nach der Größe des Motors auf 4—10 Atmosphären und dar- 
über komprimiert. Bei derartig hohen Kompressionen zeigt 
es sich nun, daß der Funken nur noch auf eine Länge von 
etwa 0,3 bis 0,5 mm úberspringt. f 

Die Uebelstände, die mit einer so kurzen Funkenstrecke 
verbunden sind, liegen klar auf der Hand. 

Kommt z. B. nur ein Tröpfchen Oel zwischen die Elek- 
troden, so wird es vermöge seiner Oberflächenspannung den 
Abstand der Elektroden überbrücken, und es geht daher ent- 
weder gar kein Funken mehr über, oder er geht durch das 
Oel und kann deshalb das Gasgemisch nicht entzünden. Noch 
schlimmer ist es, wenn halbverbranntes, zähes Oel zwischen 
die Elektroden kommt, da dieses den kleinen Abstand ohne 
weiteres überbrückt. 

Ebenso genügt schon ein kleines Flöckchen Ruß, die 
Elektroden leitend zu verbinden. so daß kein Funken mehr 
entstehen kann. - 

Bei der Lux-Kerze (Friedr. Lux G. m. b. H., Lud- 
wigshafen a.Rh.) ist diese Spitze in einer Höhlung der einen 
Elektrode angebracht; die Funken gehen dann von dem Rand 
dieser Höhlung nach der anderen Elektrode über. Von dieser 
Spitze selbst gehen dagegen keine Funken über; sie kann 
daher weder verletzt noch verbrannt noch angeschmolzen 
werden. Je nach der Einheit und Lage dieser Spitze kann 
nambei der Lux-Kerze Funken bis zu 5mm Lange erhalten, ohne 
einen größeren Induktor wie sonst gebräuchlich nötig zuhaben. 
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Die energischere Verbrennung in einem mit dieser Kerze 
arbeitenden Motor ist darauf zurückzuführen, daß der längere 
Funken auch heißer ist und eine größere Zahl von Gasmole- 
külen gleichzeitig zur Explosion bringt. 





Wenn auch eigentlich nicht zu den wissenschaftlichen 
Instrumenten gehörig, sollen an dieser Stelle noch die Fa- 
brikate der Mechanischen Prázisionswerke 
Ferdinand Ernecke, Berlin-Tempelhof, erwähnt wer- 
den, welche Firma besondere Präzisionsmodelle von Flug- 
zeug- und Luftschiffkonstruktionen herstellt. Es handelt sich 
bei diesen Modellen um Nachbildungen der Originale, die 
in geradezu subtiler Weise genau maßstäblich die Einzel- 
heiten der betreffenden Konstruktionen wiedergeben. So hat 
die Firma unter anderen die verschiedenen Luftschifftypen 
sowie die interessanteren Flugzeuge für das Reichspost- 
museum und das Königliche Zeughaus geliefert, ferner die 
Modelle des Schütte-Lanz-Lenkballons für das Deutsche 
Museum in München und ein Modell der Schwaben” für die 
Hamburg—Amerika-Linie. 





Es möge zum Schluß nochmals besonders betont wer- 
den, daß es in diesem Aufsatz keineswegs möglich war, einen 
erschöpfenden Ueberblick über alle Instrumente 
und Apparate zu geben, daß auch keineswegs alle Firmen 
dieses Spezialzweiges herangezogen werden konnten, der 
Aufsatz war vielmehr lediglich als Einführung gedacht, dem 
eine Reihe Ergänzungen über irgendein neues interessantes 
Instrument in zwangloser Folge sich angliedern kann. 


WILHELM KRESS+ 

Bei Redaktionsschluß erreicht uns die Mitteilung, daß der bekannte Flugtechniker und Vor- 
kämpfer dieses Luftfahrtgebietes, der österreichische Ingenieur Wilhelm Kress, am 24. Februar 1913 
nach langer, schwerer Krankheit im 77. Lebensjahre verschieden ist. 

Mit Wilhelm Kress ist einer der ersten Pioniere der Luftfahrt dahingegangen, der besonders der 
Entwicklung der Flugtechnik den besten Teil seines Lebens gewidmet hat. Obgleich er erst im späten 
Lebensalter in die Lage kam, sich dem Studium des Maschinenbaues zu widmen, hat er es doch ver- 
standen, eine außerordentlich rege Tätigkeit auf dem Gebiete der Flugtechnik zu entfalten. Das eine 
große Verdienst muß Kress auf jeden Fall zugesprochen werden, und besonders Oesterreich ist ihm 
hierfür zu außerordentlichem Danke verpflichtet, daß er nämlich in hervorragender Weise dazu bei- 
getragen hat, die Flugtechnik, das Fliegen mit Apparaten „schwerer als Luft", populär zu machen. 
Durch Vorträge, durch schriftstellerische Tätigkeit und durch das Vorführen von Modellen hat er 
immer unentwegt dieses eine Ziel verfolgt, und wenn ihm auch eine Reihe Enttäuschungen nicht er- 
spart blieben, so hatte er doch die Genugtuung, durch sein unermüdliches Arbeiten auf diesem Ge- 
biet die weitesten Kreise für die Flugtechnik interessiert zu haben. Das ist wohl der weitaus größte Er- 
folg seiner Tätigkeit, und auf diesen Erfolg seines Landeskindes kann Oesterreich mit Recht stolz sein! — 





DIE AERO-SCHAU IN DER OLYMPIA. 


(Von unserem Londoner Mitarbeiter.) 


In der Zeit vom 14. bis 22, Februar fand in der Olympia- 
Halle zu London die vierte internationale Aero-Ausstellung 
statt. Es war dies das erste Mal, daß die Flugtechnik in der 
Olympia als selbständige Industrie auftrat. Es läßt sich 
nicht verleugnen, daß die Ausstellung ein ebenso erschöpfen- 
des wie übersichtliches Bild über die in einem Zeitraum von 
wenigen Jahren, wenn auch mit großen Opfern errungenen 
Erfolge gab. Die Abwesenheit grundsätzlicher Neuerungen 
und die Aufmerksamkeit, welche der Ausarbeitung und sau- 


beren Ausführung der einzelnen Teile geschenkt wird, läßt- 


erkennen, daß die Flugmaschinenkonstruktion, wenn viel- 
leicht auch nur vorübergehend, einen gewissen Grad der Voll- 
kommenheit erreicht hat, zum mindesten aber aus dem rohen 
Versuchsstadium herausgetreten ist, und auf sicherer, wissen- 
schaftlicher Grundlage arbeitet. Holz spielt als Baustoff für 
Flugzeuge noch immer die Hauptrolle, wenn auch einige Kon- 
struktionen den Beweis dafür bringen, daß durch genaues 
Verfolgen des Kräftespiels sich saubere, stabile und dabei ver- 


hältnismäßig leichte Flugzeuge aus Stahl herstellen lassen. 
Wenn die ausgestellten Maschinen einen Rückschluß auf allge- 
meine Tendenzen erlauben, so scheinen Schrauben mit vier 
Flügeln mehr in Gebrauch zu kommen, als bisher der Fall 
war, dagegen ist kein einziges Fahrzeug (das Militárluftschiff 
Delta’, das einzige vorhandene Luftschiff, ausgenommen) mit 
mehr als einem Propeller ausgerüstet. Bei neuen Modellen 
wird ein Hauptaugenmerk auf einen freien Ausblick für den 
Führer und die Passagiere gerichtet, deren Sitze vorzugsweise 
statt, wie bisher üblich, hintereinander, nebeneinander ange- 
ordnet werden. Die Eindecker weisen durchwegs eine stär- 
kere Dimensionierung der am meisten beanspruchten Teile 
auf, außerdem macht sich das Bestreben bemerkbar, die bei 
Doppeldeckern erprobten Arbeits- und Herstellungsverfahren 
auf die Eindecker zu übertragen. In bezug auf die automa- 
tische Erhaltung des Gleichgewichts läßt sich so gut wie 
kein Fortschritt wahrnehmen. Die Typen mit an der Stirne 
angebrachtem Propeller sind in der Mehrzahl vorhanden, 
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Die Rückversicherung des Wasserfluges — Léon Teisserenc de Bort 


Nr.5 XVII. 


DIE RÜCKVERSICHERUNG DES WASSERFLUGES. 


(Von einem älteren Motorenfachmann.) 


Bei einer Bewegungstechnik, sei es zu Lande, zu Wasser 
oder auch zu Luft, kommen für das „rationelle Wirt- 
schaften“ drei Punkte gleichen Wertes in Frage; das erste 
Drittel betrifft den positiven Maschinenbau, das zweite 
Drittel den ganzen Komplex der im Falle stockenden Ab- 
satzes auftretenden Fragen: Verwendung in eigenem Btriebe. 
Das dritte Drittel endlich ist die Frage der Wertverminde- 
rung, teilweise durch konstruktive Veraltung, die Abver- 
wendung als Altmaterial, beides, bei näherem Hinsehen, 
eminent wichtige Fragen bei der heutigen raschen Material- 
ermüdung von Motor und Flugzeug. 


Ein praktisches Beispiel möge diese sonst zu allge- 
meine Definition erläutern. Es wird sich sogleich zeigen, 
daß man also auch eine Maschinenkonjunktur mit einem 
Sicherheitskoeffizienten rückwärts „lesen“ kann als 
Probe auf das Exempel gegen Verschätzen. 


„Welches ist der Wert eines Flugzeuges mit einem 
Motor, der diesen nicht mehr in die Luft bringt, da beide 
„erledigt" sind?" — Dieser Wert dürfte doppelte Veran- 
schlagung haben. Die Werkstätten, die zurzeit voll- 
zahlende Flugschüler militärischen Charakters haben, werden 
ihm vielleicht einen Buchwert über alles von 4000 M. zuge- 
stehen. Die Werkstätten mit Zivilflugschülern, wo der 
Apparat nur noch zu Rollzwecken für Anfängerzwecke ver- 
wendbar ist, werden mit 1000—2000 M. allerhöchstens kal- 
kulieren. Mit beiden Werten läßt sich kein Verdienst heraus- 
rechnen, der über den Charakter eines Saisongeschäftes hin- 
ausgeht. Gelingt es aber, diesen Flugzeugen noch etwa 5000 
bis 8000 Fahrkilometer weiter unten noch zu beschreibender 
Eigenart mit einem Nettoreingewinn von 1 M. pro Kilo- 
meter abzutrotzen und verteilt man dann den Schlußwert 
auf obige 1000—2000 M. (Armaturen, Karosserie, Oelvor- 
richtungen, Tachometer und dergleichen mehr), so ist bei 
4-6 Apparaten und 40000 M. Betriebsgewinn aus der „Alt- 
abteilung” schon eher ein absteigender Ast der Fabrikation 
geschaffen, der sich sehen lassen kann. 


Diesen Zweig, den ich bewußt nur durch den „Ge- 
schäftsgedanken" beseelt hinstelle, kann uns das Wasser- 
flugwesen vielleicht liefern. Einen Jahrmarktsgedanken 
mag es der Nörgler schelten und eine Karikatur des Flug- 
sports der 'Gentlemanflieger. Aber hier muß der National- 
ökonom zu Worte kommen, mit dem Hinweis, daß erfahrungs- 
gemäß der Umsatz, der auch das große Publikum mit einer 
dem Sport sich annähernden Form, mit dessen sensationellen 
Eigenschaften in direkte Verbindung bringt, den natür- 
lichen Nachschub nachwachsender Konsumenten zur Ver- 
fügung hat. 


Der Typ Wasserflugmaschinen, der diese ganze ver- 
dienende Abart des Wassersports ermöglichen soll, ist als 
eine Flugmaschine üblicher Art zu denken, deren Gleitkörper 
mit Schwimmfähigkeit auch während der stärksten Fahrt in 
einer Wasserabstiitzung verbleiben. Dadurch wird bei im 
übrigen drachenmäßigem Auftrieb keine Flughöhe, die mehr 
als 1—2 m über Wasser maximal beträgt, erreicht, und es 
sind doch alle die Momente vorhanden, die subjektiv das 
Gefühl und die Sensation der Flugmaschine übermitteln. — 
Dieser Versuch der Kennzeichnung, wie Verdienstmöglich- 
keiten zu schaffen sind, möge nur angeben, wie die Ueber- 
leitung von der heutigen Landfliegerei zur Wasserfliegerei 
mit den wenigsten Unkosten und inneren kritischen Finanz- 
punkten zu bewerkstelligen wäre, Die Schweizer, die bayeri- 
schen, die märkischen Seen, die Wasserkante, unsere großen 
Ströme sind mit ihrem enormen Fremdenverkehr noch frei 
für zugreifende Invasionen. Betriebstechnisch erscheint es 
vor allem wünschenswert, Anschluß an etwa vorhandene 
Dampfergesellschaften zu gewinnen. Alle die Nöte, die sonst 
junge Organisationen haben, Konzessionen, Propaganda, 
Billettverkauf, Haftpflicht, Landungsstellen, Havarie auf See, 
Bergekosten u. dergl. werden alsdann vermieden. 

Wenn nicht alle Zeichen täuschen, so stehen wir gerade 
bezüglich Wasserfliegerei am Vorabend großer Entwicklungs- 
möglichkeiten. Der Uebergang von der Holz- zur Metall- 
verarbeitung setzt ein völliges Ummodeln für Arbeiter, Ma- 
schinen, Material und wissenschaftliche Organisation voraus. 
Diese Reform an Haupt und Gliedern erfordert die scharfe 
Abgrenzung, ob man bloß für Süßwasserzwecke und Wasser- 
touristik arbeiten will, oder ob man seinen Ehrgeiz auf effek- - 
tive Wasserbeherrschung der See und für Kriegszwecke aus- 
dehnen will. In letzterem Falle wächst das Gebiet sofort 
über das der geschilderten Flugmaschine hinaus und greift in 
die nächst höhere, sinngemäß sich ergebende Type über, auf 
den Schulapparat für Wasserfliegerei bei verschieden starkem 
Seegang mit effektivem Flugvermögen von mittelgroßen 
Sprüngen geradeaus und Kurven. Hier beginnt bereits die 
„Hochseetype", wenigstens dem Material nach, während ge- 
rade die Pferdekräfte sich noch in mittleren Stärken bewegen 
müssen. Dieser Mittelwert der Wasserflugtypen dürfte fabri- 
kationsmäßig betrachtet, keine UebergangsgróBe, sondern eine 
dauernde Erscheinung bleiben: als Rekrutenapparat des See- 
manns für Start und Niedergehen bei steigenden See- und 
Windstárken. Der Eindecker, dessen Einziehbarkeit der 
Flügelbespannung wohl nur eine Frage der Zeit ist, dürfte für 
diesen Zwischentyp die geborene Alttype sein, während der 
Zweidecker mit Personensitz hinter den Tragflächen für obige 
Vorschläge wohl zuerst Verwendung findet. 

M. Raabe - Cronberg. 


LÉON TEISSERENC DE BORT.*) 


Korrespondierendes Mitglied des Berliner Vereins f. L., gestorben zu Cannes am 2. Januar 1913. 


In Léon Teisserenc de Bort hat die Physik der Atmo- 
sphäre im allgemeinen, ganz besonders aber ihr jüngster, her- 
vorragend wichtiger und jedem Luftfahrer ans Herz ge- 
wachsener Zweig, die Aerologie oder wissenschaftliche Luft- 
fahrt einen ihrer größten Vertreter verloren. 

Einer ausgezeichneten Familie des Limousin ent- 
sprossen — sein Vater war französischer Botschafter am 
Wiener Hofe, später Handelsminister, sein gleichfalls vor 
kurzem verstorbener einziger Bruder Mitglied des Senats 
gewesen — und mit Glücksgütern reich gesegnet, weihte er 
sein ganzes Leben, unter Verzicht auf allen äußeren Glanz 
und Darbringung sehr großer materieller Opfer der Wissen- 
schaft. Kaum einige zwanzig Jahre alt, lenkte er bereits als 
junger Beamter des „Bureau central météorologique” zu 
Paris die Augen der Fachgenossen auf sich durch mehrere, 


an eigenen Ideen und neuen Gesichtspunkten reiche Arbeiten 
über die „Aktionszentren der Atmosphäre“, die „Isanomalen 
der Temperatur”, die „Verteilung der Bewölkung auf dem 
Erdball” u. a. m. Von allgemeinen meteorologischen Pro- 
blemen beschäftigte ihn auch noch später stets das Studium 
der Wolken, dem sowohl der unter seiner besonderen Mit- 
wirkung entstandene „Internationale Wolkenatlas” wie seine 
hervorragende Beteiligung an dem „Internationalen Wolken- 
jahre” zu danken sind; dann die Fragen der vertikalen Gra- 
dienten des Luftdrucks, der allgemeinen Luftdruckver- 
teilung usw. 

Die Ergebnisse seiner Forschungen auf den verschie- 
denen Gebieten der Physik der Atmosphäre sind am um- 
fassendsten niedergelegt in dem großen, doch nicht ganz zu 
Ende geführten, zusammen mit H. H. Hildebrandsson aus 


°) Den vofstehenden Aufsatz entnehmen wir mit gütiger Erlaubnis des Verfassers und des Berliner V. f. L. den monatlich erscheinenden Nachrichten 
des vorgenannten Vereins, wofür wir an dieser Stelle unseren besonderen Dank aussprechen. 
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Rundschau 


Nr.5 XVIL 


RUNDSCHAU 


Eine französische Fliegerin „Ritter der Ehrenlegion. 
Präsident Falliéres hat als eine seiner letzten Regierungs- 
handlungen die Dekorierung einer Fliegerin vorgenommen. 
Der Flugzeugführerin Dutrieu wurde das Kreuz der Ehren- 
legion verliehen. Es ist dies die erste Fliegerin, die eine der- 
artige Auszeichnung erhält. 

Der Ballon „Schlesien“, welcher 
Sonntag frih 9 Uhr 30 Min. von 
der Gasanstalt III auf der Trebnitzer 
Straße unter Führung des Ingenieurs 

. Bruno Neefe aufgestiegen war, lan- 
dete gegen 2 Uhr sehr glatt, am Schleppseil von Bauern 
heruntergezogen, in der Nähe der Kadettenanstalt Walstatt 
bei Liegnitz. Zur Belustigung der in großer Zahl zusammen- 
gelaufenen ortsansässigen Bevölkerung wurde nun, nachdem 
die beiden Mitfahrer ausgestiegen waren, alt und jung von 
dem Führer zu Fesselballonaufstiegen zugelassen. Nachdem 
der Ballon mit verschiedenen Insassen 4- bis 5mal aufge- 
stiegen war und die Bevölkerung das Seil unter Leitung der 
ausgestiegenen Herren heraufgelassen und heruntergezogen 
hatte, wurde die Sache nochmals mit drei jungen Burschen 
unternommen. Sei es nun, daß die Leute nicht mehr die nötigen 
Kräfte oder die erforderliche Aufmerksamkeit hatten, kurz 
und gut, das Seil entriß ihren Händen und die drei Burschen 
machten, ohne es zu wollen, gratis und franko eine wohl- 
gelungene, freie Ballonfahrt, die mit glatter Landung in der 
Nähe Kloster Liebenthal endete. Die Heimatbehörde wurde 
sofort telegraphisch von der gut gelungenen Fahrt ihrer 
jungen Bürger benachrichtigt und diese wurden, mit dem 
nötigen Reisegeld versehen, den Angehörigen zurückgesandt. 

Generalmajor z. D. Gustav Becker Y. Der Mittel- 
europäische Motorwagen-Verein betrauert den herben Ver- 
lust seines nach schwerem Leiden am 16. Februar verschie- 
denen Präsidenten. Der Dahingeschiedene war ein eifriger 


Eine unfreiwillige 
Freiballonfahrt. 


und umsichtiger Férderer des Motorfahrwesens, das er von 
den ersten Anfängen und durch eigene Erfahrung kennen- 
gelernt hatte. 

Der von der Marine angekaufte 
Wasserflugapparat von den Euler- 
werken in Frankfurt, der in diesen 
Tagen zur Ablieferung kam, ist 
ein Dreidecker von 12 m Spannweite 
und 6,50 m Länge. Der Motor ist ein französischer Gnöme 
von 80 PS. Das Flugzeug hat einen großen bootsförmigen 
Schwimmer, in dem der Motor und die Fliegersitze vor 
Spritzwasser geschützt untergebracht sind. Die untersten 
Tragflächen liegen der Wasserfläche sehr nahe, sind aber 
durch kleine Seitenschwimmer vor dem Eintauchen geschützt. 


Ein Euler-Wasserflug- 
zeug für Putzig. 


Daß sich die Luftschiffahrt immer 
neue Gebiete erobert, beweist unter 
anderem auch die Einrichtung einer 
großen Abteilung für Ballonauf- 
nahmen und Ballonlandvermessung 
auf der Internationalen Baufach- 
Ausstellung, Leipzig 1913, die von den Herren Major Dr. von 
Abercron, Mülheim (Rhein), und Herrn Hauptmann Hartel, 
Leipzig, fachmännisch geleitet wird. Es soll unter anderem 
gezeigt werden, wie das Siedelungswesen alter und neuer 
Zeit, vom Luftschiff aus aufgenommen, wirkt, und welche 
Lehren für den Städtebau aus solchen Aufnahmen gezogen 
werden können. Da es sich hier nicht nur um eine ideale 
Angelegenheit handelt, sondern um einen sich für Luft- 
schiffer eventuell neu eröffnenden Erwerbszweig, liegt es im 
Interesse aller an der Sache der Luftschiffahrt Beteiligten, 
diese Ausstellung kräftig zu unterstützen. Näheres über die 
gewünschten Ballonaufnahmen ist zu ersehen aus der An- 
zeige auf der inneren Umschlagseite des Blattes. 


Ballonaufnahmen auf 
der Internationalen 
Baufach- Ausstellung, 
Leipzig 1913. E. V. 


Berichtigung zu „Die Opfer des Fluges 1912“. 
Nr. 26, XVI. Jahrgang, vom 25. Dezember 1912, S. 636. 


Bei Nr. 130 ist irrtümlicherweise als Nationalität des verunglückten Fliegers Hösli „Rußland“ angegeben, was in 
„Schweiz“ umzuändern ist. Außerdem wurde als Ursache des Todessturzes „ungenügend verspannte Tragfläche” angegeben; 
es hat sich jedoch bei der Untersuchung nachträglich herausgestellt, daß diese Angabe unzutreffend ist, weshalb wir sie 


streichen. Die Rubrik r bleibt unausgefüllt. 


ntsprechend einer erst nach Drucklegung erfolgten Bestätigung ist Nr. 131 der Rubrik a „als Opfer des 


Fluges” zu "streichen. 


Es rücken daher die laufenden Nummern in den Rubriken a—f um eine Nummer höher. 


2. Die Nummer 200 ist irrtümlich als Deutschland": bezeichnet, war jedoch Oesterreich. Oesterreich beklagt 
daher seine „3 Todesopfer überhaupt“, sein erstes im Jahre 1912, und Deutschlands Todesopfer verringern sich um 1, so 
daß die + Piloten Mayer und Altrichter 45/27 bezw. 46/28 erhalten. 

3. Hinter der alten Nr. 198 — jetzt also 197 — ist als neues Todesopfer einzufügen: 
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198 | — zo 9 | — |1 | 30. 10. Pozow Adrianopel Rußland 11] 6 | E |115| 64 m) Von den Türken abgeschossen; erstes 
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4. Zu Nr. 130, Rubrik r, bemerkt die Fabrik, daß der angegebene Grund bezw. Ursache nicht zutreffen, ohne 
jedoch einen anderen anzugeben. 

5. Durch einen Druckfehler ist bei der alten Nr. 189 in Rubrik f die Nummer 101 vergessen worden, außerdem 
sind die Spalten h—r unbesetzt geblieben, daher müssen die Zahlen in Spalte f um eine Nummer höher gerechnet werden. 
Es rücken dementsprechend sämtliche Angaben um eine Spalte höher. 

6. Die letzte Zeile 204 enthält infolge obiger Aenderungen untenstehende Fassung, daran anschließend folgen 
die weiteren Todesopfer des Dezembers bis zum Jahresschluß 1912. 





















































203 96| 21 [117 3. 12. | Imbach Villa-Coublay Frankreich | 68 | 27 | E |121| 69 | — || Probeflug eines neuen Eindeckers. 
204 Ku 118 ? 12, | Krasmintschi* Kirk-Kilisse uBland 12| 7 | E |122| 70 | — | Zweites Todesopfer des Balkankrieges. 
205 237 | 98 119! ? 12. | Topraktschieff | Adrianopel Bulgarien 1| 1j E |123| 71 |150| Benzinexplosion in der Luft rittes 
| Todesopfer des Balkankrieges. 
206 238 | 99 120 | 14. 12, | Kearney Los Angelos Amerika 42 | 19 | E |124| 72 | — | Ertrunken. 
33 | 239) 22 | 121 |] = Lawrence M 43 | 20} E |135| 73| — a 
14. 12. dee | | Verbrannte bei der Landung. Viertes 
207 240| 100 122/7 19.12 Mazurkiewitsch*| Tschataldja RuBland 13| 8 V E ¡126| 74 | — Todesopier des Balkankrieges. 
208 241 | 101 123) 15. 1 Porke’ Wemblay England 24 | 16 | E |127| 75 | 50 | Motordefekt. 
242| | 23. [1241 „ | Hardwich‘ e g 125/171 E |128| 76] n E 
35 |243! 24 |125 pos Fluggast Sebastopol Rußland |14| 91 DW, 116| 49 | — | Ertrunken. Erstes Todesopfer auf einem 
| v.Katschinsky : i i | Wasserflugzeug. 
209 244 | 102 126, 24. 12. | Petre edcar England | 26 | ı8 | E | 429 771 | — | Flagelbruch infolge Sturmes- 
210 ı 245 | 103 1127: u Fung -Yue ` Peking | China ı 2| 2| E |130| 78 (150) Benzinexplosion in der Luft. 
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Büchermarkt — Industrielle Mitteilungen 


Nr 5 XVII. 


BUCHERMARKT. 


Monatliche Nachrichten des Berliner V. f. L. Die be- 
reits seit längerer Zeit erscheinenden Vereinsnachrichten, die 
von der Geschäftsstelle herausgegeben werden, verdienen in 
jeder Weise der Nachahmung empfohlen zu werden. Sie 
bringen nicht nur die für die Mitglieder wichtigen Benach- 
richtigungen über Versammlungen, Vorträge, Freiballonfahrten, 
Wettbewerbe, Vergünstigungen, Neuaufnahmen usw., sondern 
neben ausführlichen Berichten über die Mitglieder- und Führer- 
Versammlungen auch ausführliche Fahrtberichte, Referate 
über Vorträge und kleine sonstwie interessierende Mitteilungen. 
Wir möchten besonders hervorheben, daß durch diese geson- 
derten Vereinsmitteilungen natürlich eine große Entlastung 
des vereinsamtlichen Teiles unserer Zeitschrift eintritt, weil 
an dieser Stelle dann nur jene Mitteilungen gebracht werden, 
die auch für andere Vereine von Wichtigkeit sind. Dadurch 
kann der textliche Teil der Zeitschrift nicht unwesentlich 
erweitert werden, wodurch ein schnellerer Abdruck der stets 
reichlich vorliegenden Aufsätze möglich wird. Derartige Ver- 
einsnachrichten sind daher im allgemeinen Interesse nur zu 
begrüßen. 


Friedrich Hansen. Rotor, ein deutscher Rotations-Flug- 
motor. Verlag C. J. E. Volckmann Nachf. G. m. b. H. 
Preis 1 M. 

Das vorliegende Heft ist eigentlich mehr als Katalog 
der Firma ,Rotorwerke” anzusprechen, denn es wird über 
den Berechnungsgang und die Konstruktionen von Rota- 
tionsmotoren gar nichts gesagt. Immerhin bietet das Buch 
für alle diejenigen, welche sich im allgemeinen über das 
Prinzip orientieren wollen, manches Wissenswerte. 
Laftfahrzengbau und -Führung. Hand- und Lehrbücher des 

Gesamtgebietes. Herausgegeben von Hauptmann a. D 
Neumann. 

L Band: Dr. Franz Linke. Aeronautische Meteoro- 
logie. I. Teil. Mit 43 Textabbildungen und 8 Tabellen, 
Preis 3,— M. ; 

IL. Band: Dasselbe. II. Teil. Mit 37 Textabbildungen und 
7 farbigen Tafeln, Preis 3,50 M. 

1I Band: Dr. Friedrich Brähmer. Chemie der Gase. 
Allgemeine Darstellung der Eigenschaften und Herstellungs- 
arten der für die Luftschiffahrt wichtigen Gase. Mit 62 Text- 
abbildungen und 3 Tabellen. Preis 4,— M. 

IV. u. V. Band: Josef Hofmann. Der Maschinenflug. 
Seine bisherige Entwicklung und seine Aussichten. Mit 
160 Textabbildungen. Preis (Doppelband) 6,— M. 

VI. Band: Paul Bejeuhr. Luftschrauben. Leitfaden für 
den Bau und die Behandlung von Propellern. Mit über 
90 Textabbildungen. Preis in Leinwand geb. 4 M. 

VII u. VIII. Band: Ingenieur R. Basenach. Bau und Be- 
trieb von Prall-Luftschiffen I. Teil. Mit 
22 Textabbildungen. Preis geb. 3— M. II. Teil. Mit 
80 Textabbildungen. Preis geb. 3,— M. Verlag von Franz 
Benjamin Auffahrth, Frankfurt a. M 


Die Sammlung, die von dem bekannten Hauptmann a. D. 
Neumann, dem Direktor der Luftfahrerschule in Adlershof, 
herausgegeben wird, ist inzwischen vom Verlag Auffahrth- 
Frankfurth a. M. an die Verlagsbuchhandlung Olden- 
bourg in München weitergegeben und verspricht nach 
den ersten vorliegenden acht Werken ein recht wichtiger Be- 


standteil der Luftfahrt-Literatur zu werden. Der beschränkte 
Raum macht es uns leider unmöglich, die einzelnen Werke 
eingehender zu würdigen. Es sei hier nur soviel hervorgehoben, 
daß das Linkesche Buch über Aerologie wohl am 
zweckmaBigsten für den praktischen Luftfahrer, aber auch für 
jeden, der sich der Luftfahrt erst zuwenden will, zusammen- 
gestellt ist. Der Verfasser, selbst ein eifriger Luftfahrer, konnte 
ja auch am besten das Gebiet nach den Bedürfnissen der prak- 
tischen Luftfahrt behandeln, so daß seine Erfahrungen in hohem 
Maße im Buche zum Ausdruck kommen, was dem Buch in 
jeder Weise zum Nutzen gereicht. Brähmer wendet sich 
dem wichtigen Kapitel der Gaserzeugung — Aufbewahrung — 
Komprimierung usw. zu und hat es hier verstanden, auf ver- 
hältnismäßig kleinem Umfang alles zur Information Nötige 
festzulegen. 

Das wichtige Kapitel der Flugmaschinen behandelt der 
Regierungsrat Hofmann, dessen langjährige Betätigung auf 
dem Gebiete der Flugtechnik die beste Gewähr für eine 
zweckmäßige Zusammenstellung dieser wichtigen Disziplin 
bietet. Mehr noch als das Linkesche Buch haftet dem Hof- 
mannschen zweibändigen Werk eine persönliche Note an, und 
auch hier kann man nur sagen: zu seinem Vorteill Denn Hof- 
mann hat sich so intensiv mit dem Bau von Flugapparaten 
befaßt, daß man von ihm nur eine rein persönliche Auffassung 
erwarten, sich andererseits aber getrost der Hofmannschen 
Brille bedienen kann, um das bisher Erreichte auf dem Gebiet 
der Flugtechnik anzusehen. l 


Der nächste Band von Béjeuħr erstreckt sich mehr 
auf ein spezielles Gebiet, das aber doch von solcher Wichtig- 
keit für den weiteren Ausbau der Luftfahrzeuge ist, daß es in 
dem engen Rahmen nicht erschöpfend behandelt werden 
konnte. Der Verfasser hat sich daher von Anfang an darauf 
beschränkt, einen allgemeinen Ueberblick über die bestehen- 
den Theorien zu geben, um sich dann dem konstruktiven Ausbau 
der Luftschrauben und den bestehenden Typen zuzuwenden. 


Weit eingehender konnte natürlich das nächste Gebiet 
behandelt werden, weil die Arbeiten über Pralluftschiffe in 
großen Zügen wohl zum Abschluß gekommen sind. Es läßt 
sich wohl kein geeigneterer Bearbeiter für dieses Gebiet denken 
als der bekannte Ingenieur Basenach, der durch seine 
Beziehungen zum Oberingenieur Basenach vom Luftschiffer- 
Bataillon, dem Konstrukteur der Militärluftschiffe, natürlich aus 
der Fülle seines Wissens alle Erfahrungen niederlegen konnte, 
die dem Leser die nötigen Fingerzeige geben, die für die Her- 
stellung und die Konstruktion der Pralluftschiffe maßgebend 
sind. Basenach hat es in ausgezeichneter Weise verstanden, 
sowohl die Grundzüge, die allgemein für den Bau von Be- 
deutung sind, als auch die Details auf das genaueste darzu- 
legen, so daß das Buch wirklich auf jede Frage des Prall- 
luftschiffbaues Auskunft gibt. 

Um es zum Schluß nochmals hervorzuheben: die Neu- 
mannsche Sammlung ist dank der zweckmäßigen Einteilung 
des Stoffes und der umsichtigen Leitung durch Hauptmann 
Neumann mit den verschiedenen Fachleuten zusammen so 
ausgezeichnet redigiert und vom Verlag so zweckmäßig aus- 
gestattet, daß man sich ihrer Führung zum näheren Kennen- 
lernen der Luftfahrt gerne und mit großem Erfolg EES 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Der ,,Phylax beim Weltrekord. Die Automobil- und 
Aviatik A.-G. vorm. G. Châtel in Mülhausen-Burzweiler 
schreibt der Firma Wilhelm Morell-Leipzig über den bekann- 
ten VEER Phylax folgendes: 

„Wir besitzen Ihr Geehrtes vom 18. d. M. und teilen 
Ihnen darauf höfl. mit, daß wir Ihren Phylax-Tourenzähler auf 
unserem Aviatik-Doppeldecker, mit welchem der Flieger 
Faller drei Weltrekorde und einen deutschen Rekord aufge- 
stellt hat, montiert haben. Der Tourenzähler funktionierte 
schon vor den Rekordflügen, d. h. bei dem Training anstands- 
los und hat auch während den Dauerflügen kein einziges Mal 
ausgesetzt oder unrichtige oder nicht zuverlässige Angaben 
gemacht. Wir können uns daher über den Apparat nur lobens- 
wert aussprechen. Evtl. Witterungseinwirkungen scheint er 
nach unseren Erfahrungen nicht unterworfen zu sein.’ 

Dieses durchaus objektive Zeugnis bedarf keiner Er- 
gánzung. 


Wieder 4 neue Flug-Rekorde mit H. W. - Kühler. Herr 
Artur Faller schreibt anläßlich seiner neuesten Erfolge an 
die Firma Hans Windhoff, Apparate- und Maschinenfabrik 
G. m. b. H. in Berlin-Schöneberg, wie folgt: 

„Gern bestätige ich Ihnen, daß ich Ihren Aluminium- 
Kühler zu den von mir kürzlich mit Aviatik-Doppeldecker 
aufgestellten Weltrekorden und Deutscher Rekord mit 4, 5, 6 
und 7 Fluggästen an Bord benutzt habe. Derselbe Kühler 
diente vorher zu einer Reihe von Versuchen und hat sich bei 
letzteren sowie bei den nachfolgenden Rekordflügen tüchtig 
bewährt. Hochachtungsvoll Artur Faller." 

Fallers 6 Welt-Dauerrek-rd-Flüge mit Fluggästen wur- 
den mit einem Aviatik-Flugzeug ausgeführt, das mit Argus- 
Motor und Bosch-Magnet ausgerüstet war. 

Den neuen Höhen-Weltrekord mit 4 Fluggästen (1120 m) 
stellte der Flieger Gouguenheim mit Henry-Farman-Zwei- 
decker, Gnöme-Motor und Bosch-Magnet auf. 
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t elegte | Durch- 
E N Far schnitts- Größte 
Name $2 d Ban Name des Führers Ort Dauer | in km | ge ER 
des |CS] Tag = om {an erster Stelle) der | |; Si Espe Bemerkungen 
ža Ort : der Landung darunter) digkeit | reichte 
Vereins |7 ege und der Mitfahrenden ee 
3 es Aulstiegs zuriek in der Höhe 
gelegter 
st. M.| weg Stunde 
K.S. V 20 5. 1. | ,Riesa” Ref.Haeuber, Poettger, Neitsch | Fährhof b. Murchin, | 6 35| 290 44,5 1500 
Weißig Kr. Greifswald (310) 

Nr. V. 26. 1. | ,Gladbeck" Dieckmann, Hirdes, Klutmann, | bei Euskirchen d 90 110 25 1900 | Nach der Landung Fessel- 

| Dortmund Tietmann | (115) ballonaufstiege. 

K. Ae. C. 7) 26.1. | „K. Ae. C. VI" Ingenieur Schube:t, Necker, | Macheno b, Melnick | 4 10 | 230 60 1420 | Stunden - Geschwindigkeit in 

Bitterfeld chremmer, Gans öhmen (250) der ersten Stunde 32 km, 

Nr. V. Sekt. 1. 2. | „Elberfeld“ | Kaulen, Herzog jr. Bicken- | Helmstedt 6 30| 320 50 2600 | beid. Landg. ~ 72-75 km. 
Wuppert : Barmen ' bach, Duwe Im Gebirge heftige Vertikal- 

Ab. V. 9 2. 2. | „Quo Vadis" Bletschacher, Weltz Ziegelberg — Y 42 64,6 960 bõen. 

Gersthofen b.Ausch | b. Petershausen 
An. V. 6 6. 2. | ,Anhalt”" Leutn. Hesse, Leutn. v. Stosch, | Seiffersdorf b. Frei-| 5 10 | 240 50 1600 
Dessau ] eutn. v. Monteton stadt (Schlesien) (250) 
Bi. V. 24 6. 2. | „Bitterfeld I" | Roltsch, Rödel, Neidhardt i.d.Nähed.Bahnhofs| 8 23 352 42 800 | Landung wegen der nur 
Bitterfeld Clarahof (russ. Grz.) (355) einige meter davor 
Nr’ V 23 6. 2. | „Harburg 111" Le’mkugel, Kaulen, Dieck- | Stiege i Harz 6 —| 260 65 3900 | liegenden russisch. Grenze. 
| Gelsenkirchen mano, Brinkhoff, Dupré (380) 
Nr. V. 8. 2. | „Elberfeld“ Woll, Fuchs, Schmitz, PreyB | Altroggenrahmede | — 45 35 60 2500 | Starker Bodenwind, in 2500 m 
Barmen teilw.12 schwerer Wirbel. 
V.L.B 8. 2. | „Bodensee“ Prof. Dr. Liefmann, Helene | Salzburg 5 45 | 350 62 Wunderbare Fahıt die Alpen 
Zürich Eichler, Dr. Hoek, Vohsea (368) entlang. 
Ns. V 8. 2. | „Segler“ Dr. Thörner, Springmann, | Cottbus 5 — | 310 62 1600 
Göttingen Heine, Menne (320) 
Nr V. 9. 2. | „Essen“ Dr. Niemeyer, Bergassessor | Wensickendorf, 7 — | 500 11 1150 | Zielfahrt Berlin. 
Gelsenkirchen Braonsteiner, Bauingenieur | nordöstl. v. Berlin 
Heyd, Rechtsanw. Hennicke 
Nr. V. 9. 2. | „Gladbeck” Deiker, Leutnant Jahns, 5 km östl. Halber- | 4 50 ca. 60 2500 
Gelsenkirchen Dr. Scheer, Frl. Sander stadt 300 | 
L. V. 9. 2. | „Berlio* Gaebler, Dr. Scharpenack, | Kleinbergen 8 28| 320 40 1100 
Leipzig, Sportplatz | Funk, Köppe, Krauße bei Trachenberg i 
B. V. 9. 2. | „Fiedler“ Ingen. Gebauer, Herr Bleicken, | Dom. Woynitz 6 5| 305 50 1200 
Bitterfeld rau Bleicken Kr. Schmiegel (310) 
L. v. 9. 2. | „Leipzig* H. Apfel, Lotte Apfel, Trude | Vorw. Schweinberg | 6 55 | 297 42,5 1750 
Leipzig Schreiber, Bruno Schreiber | b Neumarkt(Schles.) (300) 
L. V. M. 9. 2. | ,Múnster'and” A. de Baay Rudow b. Berlin, ca} 5 50 390 70 1500 | Alleinfahrt als Führer-Aspir. 
Münster i. W. 1000 m v. Flugpl. Joh. (420) Glatte, aber scharfe Landg. 
L. V. M. 9. 2. | „Münste:* Hptm. Hopfe, Frl. Oberhöffken, | Guben 7 30 475 70 2200 | Schwierige Landung wegen 
Münster i. W. Oberleutoant z. See Wendt, (525) Wasser und Wald. 
Leutn. z. See v. Gorrissen 
K. S. V. 24; 9,2, | ,Wettin" S edler. Lt. Müller, Dr. Seiler, | Schweidnitz, 5 30| 190 34,6 1850 
eick Natusch Bez. Breslau 
K. S. V. 25 . 2. | „Heyden II" Dr. Elias, Flocke, Lorenz, bei Schollwitz, , 6 —| 204 35,33 | 2250 
vans Hassenmüller Kr. Bolkenhayn (212) 

Nr. V. 10. 2. | „Schröder” Kaulen, Frl. Wirth, Becher Pankow b. Berlin 71 30| 465 65 2200 | Die Richtung NO. am Boden, 
Sekt. Essen Gelsenkirchen 1500) ONO. in 800—1000 m Höhe 
. 15./16. 2.| „Hewald“ Obit. v. Freeden, Lt. v.Werner, | Siegburg 22 40! 375 16,5 1550 | und O.—OSO. über 2000 m 
Bitterfeld Lt. Wulf, Lt. Koslik (385) Höhe wurde ausgenutzt, um 

B. V. 16. 2. | „Bröckelmann“ Dr. F. Y. Callie8, Dr. Heiozel- | Allstedt 1 5 175 25 3000 Berlin zu erreichen. Beson- 

Schmargendorf maon, Fräuleia v. Gusnar, | (Sachsen-Weimar) ders der Schluß der Fahrt, 
H. Calließ Brandenbg., Potsdam, Neues 
B. V. 16. 2. | „S. S” Ingenieur Berliner, Wenzeck, | Rothenschirmbach 6 45 185 28 2400 Palais, Saassouci, Pfauen- 
Schmargendorf Idschmidt, Milslau . Eisleben (195) Wannsee usw. war 
B. V. 16. 2. | „Fiedler“ Leutnant Blau, Dr. Loeck Eisenberg 6 — 80 15 1500 | ganz wunderbar schön. 
Bitterfeld (Altenburg) (90) g 
Bra. V 3] 16.2. | „Continental II" Dr. Ing. Lindemann, Schuberth, | Eversberg 6 28 182 31 3100 | Zwischenlandung von 20 Min. 
Braunschweig | ` Starke, S.hwarzbach im Sauerland (150) Glashütte Siebenitern. 
Fra. V. 14 | 16.2. | „Moenus“ Henge, Marburg. Lucius, Schloß Dhaun 71 20 84 13 960 | Zwei Zwischenlandungen. 
Griesheim a. M. berti jr., Wollstátter b. Kirn a. d. Nahe’ (93) 

Kh. V. 16, 2. | Cassel" ‚ Dietel, v. Pappenheim, Weber, | 2 km östlich 1 56 53 27 2000 | Tauffahrt d. Ballons „Cassel” 

Sekt. Cassel Cassel Baum Gemünden (Wohra) mit kriegsmäß. Autoverfolg. 

Kh. V. 16. ?. | Marburg" | Dr. Stuchtey, Red. Weber, | Hertingshausen bei | 2 8 51 27 1900 | Verfolgung durch Kraftwag. 

Sekt. Cassel Cassel | _ Ing. Roeser, Leutn. Steyer | Gemünden(Wohra) allon Sieger. 

L. V. 16. 2. au i Saupe, Schubert, Lehmann Rehmsdorf (Zeitz) 1- 69 12 700 | Zwischenlandung. 

itterfeld d (7: 
L. V. 16. 2. | Leipzig" | Gaebler, Krause, Dr. Sckaeffer, Oppary b. Neustadt | 6 37 E 18,5 750 
Leipzig, Sportplatz; Köppe a. Orla 
L. V. M. 16. 2. | „Münsterland” Poetter, cand. jur. Husser, | Heijthuijsen (Holld) | 5 15 155 38 1750 | Wettfahrt zwisch. Münster u. 
Münster i. W. cand. jur. Nassauer bei Roermond. (160) Sektion Essen. II. Gang, 
L. V. M. 16. 2. | „Münster“ H. Töpken, Reg.-Ref. Volke- | Lommel in Belgien | 6 — 180 30 1400 | Schnurgerade Fabrt. ett- 
Münster i. W. ning, Westerschulte, Carl fahrt der Vereine Mönster 
¡ __ Toepken und Essen. 
L. V. M. 16. 2. | „Leichlingen“ Hans Wolfheim Oler bei Grahtem 5 2 153 32 1820 | Alleinfahrt. 
Münster i. W. (Holland) (161) 
Mi. V. 4| 16. 2. | „Mainz-Wiesbaden | Hptm. Eberhard, Freifrau von | Bruch i. d. Eifel 3 45 120 E) 1300 
Wiesbaden treß, Dr. Zais, Frau Dr. Zais (150) 

Nr. V. 12 | 16. 2. | „Essen“ Rauen, Kuhl, Carle, Hirdes Bocholt b. Bree 6 — 1500 
Sekt. Essen Münster i. W. (Belgien) . 

Nr. V. Sekt. 16. 2. | „Elberfeld* Dr. Goll, Medizinalr. Dr. Meyer, | Eyseringhen, westl. | 7 45 220 28,4 1650 | Nach herrlicher Fahrt über 
Wuppertal Barmen (Schlachth)| Frau Medizinalrat Dr. Meyer, | von Briss Brüssel und Laeken hinweg. 

Dr. Merker 20 km westlich von Brüssel. 

Nr. V. 16. 2. | „Barmen* ' Herberts, Homberg, Loewe Weert (Holland) 5 45 157 21 2680 | Wettfahrt des L. V, M. Lan- 

Münster i. W. dung sehr glatt. 

Nr. V. 16. 2. | „Gladbeck“ Raven, Girardet, Schulz, Bochhold b.Hamont | 6 — 165 25—30 | 2300 | Zeit, beschränkte Weitwett- 
Sekt. Essen Münster i. W. Beyer in Belgien : (180) fahrt. Landung sehr glatt. 
sn. V. 3| 16.2. | „Osnabrück“ Pra'je, cand. iur. Vennema, | Moll in Belgien, 5 58| 200 35 1500 | Junioren-Wettfahrt zwischen 

Münster i. W. cand. phil. Sassenberg, Dassel | Kr. Antwerpen (220) Essen u. Münster. I. Preis. 

S.L. C 4 | 16.2. | „Nordsee“ ' Leutnant z. See Kruse Strackhelt, 2 — 40 20 650 | Alleinfahrt. 

i Wilhelmshaven Kr. Aurich y 

KC 1 16. 2. | „Godesberg“ Stollwerck, Fuld, Linde, Roetgen, 3 20 70 20 1100 | Prof. Wendelstadt steigt erst 

| Godesberg Strender, Prof. Wendelstadt | Hohes Venn A bei Zwischenldg. in seinem 

An. V 16. 2. Anhalt” Buhe, Richter, Kliefoth Bibra a. d Biber 5 3 86 18 1400 Garten ein. 

essau i (90) 
L. V. 18./19. 2.| „Heyden II“ H. Apfel, Wolf, Fri. Lorenz, | Elversum a. Leine | 10 57 | 435 1000 | Nachifahrt, sehr böig. 
Weißig Fietelstein Bez. Münster | (438) 

S.L. € 5! 19. 2, | ,Nordsee" Leutnant z. See v. Gorrissen | Tannenhausen ‚117 44 35 1000 | Alleinfahrt um das Führer- 

| ¡ Wilhelmshaven Aurich ` zeugnis. 
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herr von Dallwigk und Lichtenfels, den Intendanten des 
XL Armeekorps, Wirkl. Geh. Kriegsrat Brünig, Landrat Rabe 
von Pappenheim, Vertreter der städtischen Körperschaften 
usw. Oberbirgermeister Dr. Scholz nahm die Taufe des 
Ballons , Cassel” vor. 

Stolz erhob sich wenige Minuten vor 12 Uhr der neue 
Ballon. Sofort folgte ihm sein Kamerad, der Ballon „Mar- 
burg” unter Herrn Dr. Stuchteys Führung. Mit dem Doppel- 
aufstieg verbunden war eine kriegsmäßige Verfol- 
gung durch Kraftwagen. Schon um 10 Uhr hatten 
sich auf dem Friedrichsplatz neun Kraftwagen des Auto- 
mobil-Clubs Kurhessen und drei der Automobil- 
fabrik Dürkopp in Bielefeld eingefunden. Herr Hauptmann 
von Vahlkampf vom Generstab des XI. Armeekorps 
gab hier den Führern der Kraftwagen die Kriegslage und die 
zu lösende Aufgabe bekannt. Da die Fahrzeit der Ballone 
auf höchstens 244 Stunden und die Fahrtlinie auf höchstens 
60 km festgesetzt war, landete der Ballon ,Cassel” nach 
(in Luftlinie) 53 km Fahrt um 1 Uhr 58 Min. bei Gemün- 
den a. d. Wohra, der Ballon „Marburg nach 57 km 
um 2 Uhr 10 Min. bei Hertingshausen im Kreise 
Kirchhain. Beide Ballone waren den Verfolgern völlig ent- 
gangen, so daß den Ballonführern die Preise zufallen mußten. 
Abends um 8 Uhr fand im Hotel Schirmer ein Festmahl statt, 
das den angeregtesten Verlauf nahm. 


en, V Eingegangen 19, IL 
Da Lübecker Verein für Luftiahrt, e. V. ,, 
Ferdinand von Zeppelin, sein Wirken und Le- 
ben, Besuch beim Grafen in Friedrichshafen.” 
Ueber dieses Thema sprach am 14. Februar 
im vollbesetzten Saale der „Gemeinnützigen 
Gesellschaft” Herr Johs. F. J. Möller, der 
zweite Vorsitzende des Lübecker Vereins für 
Luftfahrt. Der Vortragende wies eingangs 
seiner Ausführungen auf die Sehnsucht aller 
Völker und Jahrhunderte hin, die Fesseln der 
Erdenschwere abzustreifen und durch das blaue 
Aethermeer im stolzen Fluge dahinzusegeln. Vergebens 
suchte man die Lösung des Problems, vergebens mühte auch 
der kühne Graf sich lange Zeit, das ferne, unerforschte Luft- 
meer zu bezwingen. Doch mit eiserner Energie ganz sonder- 
gleichen, von hoher Arbeits- und Opferfreudigkeit beseelt, 
ging der geniale Erfinder mutig seinen dornumrankten Weg, 
bis er nach ernsten, sorgenvollen Stunden, nach bitteren 
Kämpfen schwerster Art das heißersehnte Ziel, das all die 
Jahre nur sein ganzes Sein beherrschte, mit heldenhafter 
Schöpferkraft errungen. Von der Persönlichkeit, dem ge- 
waltigen Schaffen dieses Mannes, zeichnete sodann der Vor- 
tragende seinen Zuhörern ein fesselndes Bild. Er schilderte 
in interessanten Ausführungen seinen und seiner Gemahlin 
auf liebenswürdige Einladung hin erfolgten Besuch beim 
Grafen in Friedrichshafen und die dort gewonnenen erhe- 
benden Empfindungen und Eindrücke. Auch den großartigen 
Betrieb der dortigen Luftschiffwerft hat Herr Möller in 
Augenschein genommen. An einer großen Reihe zum Teil 
kolorierter Lichtbilder führte Herr Möller sodann bedeutende 
Ereignisse aus dem Leben des Grafen und solche auf dem 
Gebiete der Luftschiffahrt vor. Für die interessanten Aus- 
führungen konnte Herr Möller den lebhaften Beifall der Hörer 
entgegennehmen. 





Eingegangen 21. II. 

Osnabrücker Verein für Luftfabrt. E. V. Der Verein 
hat nunmehr den auf der Netterheide befindlichen Friede- 
meyerschen Flngeeugschüpnen käuflich erworben und dem 
Flieger Gustav Tweer zur Verfügung gestellt. T. hat somit 
einen Lem eer Flugzeugschuppen für seinen neuen Apparat 
erhalten. Die Unterhandlungen wegen Errichtung des Flieger- 
stützpunktes Osnabrück werden aller Voraussicht nach 
binnen kurzem zu einem endgültigen Ergebnis führen. 


Eingegangen 24. II. 


N Dem Luftiahrtvereín für Münster und das 

À Münsterland war es vorbehalten, am Sonn- 
tag, den 16. Februar, den Reigen der deut- 
schen Freiballonwettbewerbe für 
1913 zu eröffnen, und zwar mit einer 
_ Juniorenwettfahrt, die zwischen drei Füh- 
rern der Sektion Essen des Niederrheinischen Vereins und 
drei Führern des Münsterischen Vereins ausgetragen wurde. 
Die Wettfahrt war auf der Grundlage ausgeschrieben, daß 
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der Verein Gewinner des Preises sein soll, dessen 3 Ballone 
bei zwei Fahrten zusammen die weiteste Strecke zurück- 
legen. Im vorigen Jahre hatte der Essener Verein in beiden 
Fahrten, die von Gelsenkirchen und Münster aus stattfanden, 
gesiegt. Darauf forderte der Münsterische Verein zur Re- 
vanchefahrt heraus, für Junioren (Führer mit nicht über 
fünf selbständig geleiteten Fahrten), deren erster Gang am 
8. Dezember von Gelsenkirchen aus stattfand und mit einem 
Vorsprung von 35 km bei Zurücklegung einer Gesamtstrecke 
von 450 km zugunsten des Münsterischen Vereins endete. 
Der Start der 6 Ballone „Münster, „Münsterland und 
„Osnabrück“ für Münster (mit den Herren Toepken, Poetter 
und Pratje als Führern), sowie „Essen“, „Gladbeck und 
„Barmen” für Essen (Führer die Herren Rauen, Raven und 
Herberts) erfolgte bei schönstem Wetter in Anwesenheit 
einer nach Hunderten zählenden Menge vom Füllplatz der 
Städtischen Gasanstalt aus. Außer Konkurrenz war mit 
Direktor Wolfheim noch der kleine Ballon „Leichlingen” zur 
Alleinfahrt aufgestiegen. Die Fahrt ging mit 30 km Wind nach 
Westen. In 800—1200 m Höhe trafen die Ballone eine kleine 
Linksdrehung an, die sie zur deutsch-belgisch-holländischen 
Grenze trieb. Die Landungen erfolgten sämtlich in Belgien, 
nur der Ballon Münsterland war auf holländischem Boden 
niedergegangen. Alle Luftfahrer, bis auf die Besatzung des 
Ballons Osnabrück", der mit 200 km am weitesten gekom- 
men war, fanden sich abends in Roermond auf dem Bahnhof 
wieder zusammen, Die Landungen waren sämtlich glatt bzw. 
sehr glatt vonstatten gegangen. Das Ergebnis der Fahrt war, 
daß auch der zweite Gang der Revanchefahrt von Münster 
gewonnen war, und zwar mit einem Vorsprung von 
46 Kilometern. Im einzelnen hatten zurückgelegt: „Osna- 
brück" 200, „Münster 181,5, ,Gladbeck' 165, ,Essen” 166,5, 
„Barmen 158, „Münsterland 154 Kilometer. — Für 1913 
steht ein dem Verein zur Verfügung gestellter Preis im Werte 
von 300 M. für denjenigen Führer des Vereins zu, der den 
am 14. 8. aufgestellten Weitrekord von 540 km ver- 
bessert. Ferner steht ein Preis von 200 M. zur Verfügung, 
der bis zum 1. Januar 1914 die beste Leistung bei einer 
Zielfahrt nachweisen kann 


Eingegangen 27. III. 

Am 20. Januar fand im Kaufmän- 
nischen Vereinshaus die Hauptver- 
sammlung des Vereins statt. Zu- 
nächst wurde durch den 1. Vor- 
sitzenden der Jahresbericht er- 
stattet, aus dem folgendes Bemerkenswerte hervorzuheben 
ist: Die Tätigkeit im verflossenen Geschäftsjahre galt insbe- 
sondere der ruhigen, aber ständigen Weiterentwicklung unseres 
Vereins. Seitens der Freiballonabteilung wurden mit den 
Ballonen des Vereins 33 Fahrten und mit auswärtigen 
Ballonen 2 Fahrten, also insgesamt 35 Fahrten ausgeführt. 
Die Flugzeugabteilung hat ihre Tätigkeit in der Hauptsache 
auf die Beschaffung eines geeigneten Areals zur Errichtung 
eines Flugplatzes in Chemnitz gerichtet. Diese Bemühungen 
sind insofern von Erfolg gewesen, als dem Verein seitens der 
Stadt Chemnitz das Areal für einen Flugplatz unter günstigen 
Bedingungen zur Verfügung gestellt worden ist. 

Der Luftschiffabteilung ist es gelungen, zum ersten Male 
den Besuch von Chemnitz durch ein Zeppelin-Luftschiff her- 
beizuführen. Dieser fand am 21. August v. J. statt, und hat 
dem Verein auch finanziell einen Erfolg gebracht, indem trotz 
der zu machenden großen Aufwendungen ein kleiner Ueber- 
schuß erzielt worden ist. 

Wenn die Absicht zur Errichtung eines Flugplatzes ihre 
Verwirklichung erreicht hat, wird es möglich sein, öfter einen 
Besuch unserer Stadt durch ein Luftschiff herbeizuführen, da 
auf dem Flugplatz auch die Gelegenheit zur Verankerung 
größerer Luftschiffe vorgesehen werden soll. 

Für die Nationalflugspende sind in Chemnitz und der 
Umgebung 87 129,70 M. aufgebracht worden. Von diesem Be- 
trage sind 25000 M. zum Erwerb eines Flugzeuges „Chem- 
nitz" zur Verfügung gestellt worden, während der Restbetrag 
nach Abzug der Spesen an die Sammelstelle der National- 
flugspende in Berlin abgeführt worden ist. 

Es fanden im verflossenen Geschäftsjahr folgende Vor- 
träge in unserem Verein statt: 17. L: Major von Abercron: 
„Selbsterlebtes im Freiballon"; 26. IIL: Philipp Spandow: 
„Ueber den gegenwärtigen Stand der Luftschiffahrt und des 
Flugwesens”; 19. IV.: Leutnant Hailer: „Das Flugwesen und 
meine Erfahrungen auf diesem Gebiete"; 15. V.: Hauptmann 
Hartel „Im Firnenglanz des Oberengadin”; 3. VI.: Professor 
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Beurmann: „Ballonfahrt nach Rußland in Gemeinschaft mit 
Otto Korn”, 

Die Mitgliederzahl des Vereins ist von 327 bei Be- 
ginn des Geschäftsjahres auf 429 gestiegen. 

Hierauf wurde beraten, ob das von der Stadt in ent- 
gegenkommender Weise für die ichtung eines Flugplatzes 
zur Verfügung gestellte Areal übernommen werden soll. 

Durch zwingende Gründe ist seitens der Stadt eine Ver- 
kleinerung des bisher in Aussicht genommenen, im Süden der 
Stadt liegenden, sehr günstigen Geländes vorgenommen wor- 
den, wodurch dasselbe nicht mehr völlig den zu stellenden 
Anforderungen entspricht. Deshalb wurde beschlossen, noch- 
mals mit der Stadt in Verhandlungen zu treten. 

Für die Errichtung einer neuen Füllplatzanlage für Frei- 
ballone und für die durch Neuaufstellung der dem Verein ge- 
hörenden Flugzeugschuppen entstehenden Unkosten wurden 
zunächst 8000 M. bewilligt. 

Nach erfolgter Neuwahl setzt sich für das laufende Ge- 
schäftsjahr der Vorstand aus folgenden Herren zusammen: 
Ehrenvorsitzender: General der Kavallerie von Laffert, Exzel- 
lenz; 1. Vorsitzender: Kommerzienrat Konsul Otto Weißen- 
berger, Chemnitz; 2. Vorsitzender: Justizrat Dr. jur. Richard 
Gaitzsch; Syndikus: Rechtsanwalt von Stern; Geschäftsführer: 
Prokurist Max Rübbert; Bibliothekar: Buchhändler Martin 
Feller. Freiballonabteilung: Vorsitzender: Haupt- 
mann Schulze; Stellvertreter: Dr. Leopold Rostosky; Bei- 
sitzer: Architekt Alfred Zapp, Fritz Bertram, Professor Beur- 
mann, Hauptmann Gaissert. Flugzeugabteilung: 
Vorsitzender: Major Ebert; Stellvertreter Dr.-Ing. Bock; Bei- 
sitzer: Major Langheld, G. A. Bräuer, Hauptmann Koch, 
Ingenieur Kunze. Luftschiffabteilung: Vorsitzender: 
Prof. Dr. Diebler; Stellvertreter: Carl Wiechert; Beisitzer: 
Oberregierungsrat Mühlmann, Direktor Dr.-Ing. Dóderlein. 

Am 3. Februar fand ein mit großem Beifall aufgenom- 
mener Vortrag des Herrn Hauptmann von Funcke, Dresden, 
über das Thema: „Luftfahrzeuge und deren Bedeutung für 
Deutschlands Wehrkraft" statt. 

Es ist dem Verein gelungen, Herrn Oberleutnant Jahnow 
zu einem Vortrag über seine Erlebnisse als türkischer Flieger- 
offizier in Krieg- und Friedenszeiten zu gewinnen. Dieser 
Vortrag findet am 7. März er, abends %9 Uhr, im Kauf- 
männischen Vereinshaus statt. Die Mitglieder werden um 
dessen Besuch gebeten, 

In der Vorstandssitzung am 8. Februar konnte unter an- 
derem mitgeteilt werden, daß die Verhandlungen mit der 
Stadt betreffs Ueberlassung eines allen Anforderungen ent- 
sprechenden Flugplatzgeländes dank dem großen Entgegen- 
kommen der städtischen Behörde Aussicht auf einen durchaus 
günstigen Verlauf bieten. 


Eingegangen 28. II. 

Reichsflugverein E. V., 1. Die diesjährige ordentliche Mit- 
früher Verein Deutscher gliederversammlung findet am Freitag, 
Flugtechniker. den 28. März 1913, abends 8 Uhr, in 
dem großen Saale des Künstler- 

hauses, Berlin W., Bellevuestraße, statt. 
ie Tagesordnung wird noch durch ein besonderes 

Einladungsschreiben bekanntgegeben. 
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2. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbearbeit. 
Werbematerial wird auf Wunsch durch die Geschäftsstelle 
jederzeit übersandt. 

3, Vereinsabzeichen, Knöpfe und Nadeln zum Preise von 
2,30, ebenso Mützenabzeichen für blaue und weiße Mützen 
zum Preise von 4,50 M. sind in der Geschäftsstelle des Ver- 
SE zu haben oder auf Wunsch gegen Nachnahme zu be- 
ziehen. 


——. 


; Eingegangen 25. II. 
Oberrheinischer Verein für Luftiabrt. Wir 
bitten diejenigen Mitglieder, die bereit sind, sich 
zur Teilnahme an den Tagungen der F, A. I. 
4 im Laufe des Jahres 1913 zur Verfügung zu 
halten, dies dem Vereinsvorstand bis 15. März 
anzuzeigen. 

Vorbedingung ist Beherrschung der franzö- 
sischen Sprache. 


Sitzungskalender. 


Frankfurter V, i. L.: Jeden ersten Donnerstag im Monat, 
abends von 8 Uhr ab, zwanglose Zusammenkunft der Ver- 
einsmitglieder im Savoy-Hotel, Wiesenhüttenstraße 42. 

Fränkischer V. f. L., Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- © 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. 

Hamburger V. f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19, 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens- 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3, 

Lei V. f L: Jeden Monat Führerversammlungen mit 

ahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.: Regelmäßige Versammlungen am ersten 
Montag jeden Monats, 

Niederrh. V. f£ L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrúcken: Ver- 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar- 
brücken. 

Niedersächsischer V., f L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. L L.: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden Frei- 
tag abend 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger”, 
Friedrichstraße. Diesjährige ordentliche Mitglieder-Ver- 
sammlung am Freitag, den 28. März, abends 8 Uhr, in dem 

roßen Saale des Künstlerhauses, Berlin W., Bellevuestraße. 
lesischer V. #. L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Verein für Luf hrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. - 
Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 





Verein Vortragender 


Vortrag Datum und Ort 





Bitterfelder V. f. L. | Ing. W. Schubert 


on 


ad insbesondere der Parseval- 


6. Márz in Eilenburg. 


Chemnitzer V. f. L. | Oberleutnant d. L. | Meine Erlebnisse als türkischer Fliegeroffizier in | 7. März, abends 8!/a Uhr, im 
Jahnow Krieg- und Friedenszeiten Kaufmánnisch. Vereinshaus. 

Breisgau V. f. L. Kapita z. S. a.D. | Der Zukunftskampf in den Lüften 10. März. 
v. Pustau 

Frankfurter V. f. L. | Viktor de Beauclair | Jungfraubahn und die Ueberfliegung der Jungfrau | 10. März im Hörsaal des 

im Luftballon Physikalischen Vereins, 
Frankfurt a. M. 

Zwickauer V. f. L. | Direktor Hartmann, | Vier zusammenhängende Vorträge über Meteoro- | 24. Februar, 3., 10.und 17. März 

Leiter der Wetter- logie und Wetterkunde in Zwickau, 


warte Plauen 
Obererzgebirgischer| Prof. Dr. Poeschel- 
V.E L. Mei 


eißen 


Die Luftfahrt im Dienste der Orts- und Erdkunde 


15. März in Schwarzenberg 
(Sachsen). 
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Schriftleitung: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; far den redaktienellen Teil verantwortlich ı Paul Béjeuhr, Berlin 
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Dann sollen arme Erfinder unterstützt werden. Dabei 
geht die Nationalflugspende aber richtigerweise außerordent- 
lich kritisch vor. Erst wenn ein Erfindergesuch durch die 
Wissenschaftliche Gesellschaft für Flug- 
technik und in zweiter Instanz auch noch durch die 
Deutsche Versuchsanstalt für Luftfahrt als 
unterstützungswürdig anerkannt worden ist, will sich das Ku- 
ratorium über eine -eventuell zu gewährende Unterstützung 
schlüssig werden. Dieser Skeptizismus ist nur zu gerecht- 
fertigt. Denn gerade auf dem Feld der Luftfahrt sind in den 
letzten Jahren gewaltige Summen an unfruchtbare Erfindungen 
verschwendet worden. Das Urteil der beiden sachverstän- 
digen Stellen wird aber andererseits auch dafür sorgen, daß 
keine Idee, die umwälzende Fortschritte herbeizuführen ge- 
eignet sein könnte, aus Mangel an Mitteln unverwirklicht 
bleiben muß. Die Tatsache, daß die Nationalflugspende der 
Wissenschaftlichen Gesellschaft für Flugtechnik einen ein- 
maligen Zuschuß von 50000 M. zum Teil als Entschädigung 
für die durch die Prüfung erwachsenden Kosten gewährte, 
zeigt, wie sorgfältig sie die Prüfungen ausgeführt haben will. 

Dem Wunsch der Spender entsprechend wird die Na- 
tionalflugspende weiter für einen Zweck Mittel zur Verfügung 
stellen, der auch im militärischen Interesse liegt. Ueberland- 
flüge größeren Stils lassen sich ohne große Organisations- 
kosten nur dann ausführen, wenn in nicht allzu großer Ent- 
fernung voneinander Flugstützpunkte vorhanden sind, 
auf denen der Flugführer niedergehen und sein Flugzeug unter 
Dach und Fach bringen kann. Derartige Stützpunkte erfor- 
dern meistens nur geringe Mittel. Es genügt soviel ebenes 
Gelände, daß bequem gelandet und wieder aufgestiegen wer- 
den kann. Schuppen sind heute nur noch für wenige Flug- 
zeuge notwendig. Außerdem müssen Betriebsstoffe einge- 
nommen und kleinere Reparaturen ausgeführt werden können. 
So wünschenswert es nun an und für sich ist, daß die Kom- 
munen und Luftfahrervereine aus sich die Mittel für derartige 
Anlagen aufbringen, so sehr ist es zu begrüßen, wenn die 
Nationalflugspende erforderlichenfalls mit einspringt. So sind 
für dieses Jahr Unterstützungen für eine Anzahl neu zu 
schaffender Stützpunkte im Osten und Westen vorgesehen. 
Für Flugplätze wird — unserer Ansicht nach auch richtiger- 
weise — eine Unterstützung durch die Nationalflugspende 
nicht bewilligt werden. Wo derartige Unternehmungen ent- 
standen sind, mußten sich die Veranstalter von vornherein 
darüber klar sein, daß auf eine unmittelbare Verzinsung der 
in ihnen angelegten Gelder nur in Ausnahmefällen zu rechnen 
ist. Dagegen konnten die mittelbaren Vorteile so groß wer- 
den, daß dieser Ausfall an Zinsen keine Rolle spielte. Nur 
in einem Fall hat die Nationalflugspende beschlossen, einen 
Flugplatz zu unterstützen. Um das in Deutschland noch in 
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den Kinderschuhen steckende Wasserflugwesen zu fördern, 
soll an der Ostsee die Errichtung eines Wasserflugplatzes mit 
etwa 150000 M Beitrag gefördert werden. Als Ort dafür 
dürften hauptsächlich Rostock und Wismar in Betracht 
kommen. Bedenkt man, daß im Wasserflugwesen noch ganz 
bedeutende Probleme der Lösung harren, so wird man auch 
dieser Maßnahme der Nationalflugspende zustimmen können. 
Um ganze Arbeit zu machen, hat man sich weiter ent- 
schlossen, einen im Jahre 1914 stattfindenden Wasser- 
flugzeugwettbewerb tatkräftig zu unterstützen. 

In diesem Jahre hat die Nationalflugspende dann weiter 
noch eine beträchtliche Summe (100- bis 150 000 M.) für die 
von Vereinen des Deutschen Luftfahrer- 
verbandes organisierten Wettbewerbe zur 
Verfügung gestellt. Für die folgenden Jahre sollen dann 
allerdings nur noch Wettbewerbe unterstützt werden, bei 
denen es sich um die Förderung ganz bestimmter, wichtiger 
technischer Ziele handelt. So soll zum Beispiel der bereits 
angekündigte zweite Motorenwettbewerb, der am 
Geburtstag des Kaisers 1915 zu Ende geführt sein soll, mit 
mehreren hunderttausend Mark ausgestattet werden. 

Wenn man alle diese Maßnahmen überblickt, so kann 
man nicht anders als zugestehen, daß tatsächlich die 
wichtigsten Gebiete berücksichtigt worden sind. 
Gewiß ist noch manches zu tun übrig geblieben. Für alles 
reichten aber selbst die Millionen der Nationalflugspende 
nicht aus. Für den Verwaltungsausschuß der Nationalflug- 
spende war es keine leichte Arbeit, die Wünsche der ver- 
schiedensten Interessenkreise, die alle auf eine werktätige 
Unterstützung durch die Volksspende rechneten, miteinander 
in Einklang zu bringen. Daß da viele Hoffnungen nicht er- 
füllt werden konnten, war selbstverstándlich. Man darf aber 
erwarten, daß sich die gewaltige Arbeit, die geleistet wer- 
den mußte, bis der hier gekennzeichnete Arbeitsplan aufge- 
stellt werden konnte, lohnen wird, und daß, so wie einst die 
Zeppelinspende den Grundstein gelegt hat zu der heutigen 
VormachtsteHung Deutschlands im Luftschiffbau, die auf diese 
Weise verwandte Nationalflugspende dazu beitragen wird, um 
das deutsche Flugwesen auf den Platz zu bringen, auf den 
es in der Welt gehört. Jedenfalls hat das Kuratorium der 
deutschen Nationalflugspende sich alle Mühe -gegeben, um 
Methode in das Ganze zu bringen. Damit hat es vielleicht 
dazu beigetragen, um die Prophezeiung des französischen 
Generals Bonal wahrzumachen: „Deutschland wird bei der 
Annahme der Aviatik für die Armee Methode hineinbringen, 
wie das seinem Nationalgenie entspricht, während Frankreich 
das meistens vernachlässigt. Das/wird Deutschland eine Ueber- 
legenheit schaffen, die das aufwiegt, was Frankreich der Leben- 
ae und Schwungkraft seines Temperaments verdankt." 


DIE DYNAMISCHE DRUCKLINIE AM INSEKTEN- UND VOGELF LUG. 


Beobachtungen fiir Motorflieger. 


(Schluß.) 


E. Abramowsky, Berlin. 


Es wurden nacheinander mit Stoff beklebt: Oberseite, 
Serie I, I, II und sodann alle Serien der Oberseite gleich- 
zeitig! Diese Maßnahmen waren fast stets mit den gleichen 
Erfolgen begleitet, die überaus gewandten Flieger wurden 
kaum in ihren Evolutionen gestört, nachdem das erste Un- 
` behagen überwunden. Hiermit war endgültig der Beweis er- 
bracht, daß die komprimierte Atmosphäre beim Flügelschlage 
nicht durch die Federdecke gleitet. 

Nun folgte die Unterseite, Serie I. Die Tauben fliegen bei 
einiger Gewöhnung mäßig. Serie II, Unterseite. Flugwir- 
kung sehr gehemmt, bei den kräftigsten Exemplaren kommt 
nach gewisser Uebung ein flatternder Flug zustande, stets von 
kurzer Dauer, ohne jeden Schwung. 

Die Körperkräfte werden sichtlich in 
Anspruch genommen. Unterseite, Serie III, allein. 
Flugmöglichkeit gleich Null. (Die Stoffbahn war in durchaus 
vorsichtiger Weise befestigt, so lose, daß jede einzelne 
Schwungfeder beweglich und drehbar bleibt, Die Probe wurde 


schließlich mit Goldschlägerhäutchen wiederholt. Durchweg 
am Ende der Versuche flatternde Bewegung nach Art des 
Kohlweißling (Fig. 2), mehr hüpfend als fliegend. — Sodann 
wurden 5 Federn der Unterseite, Serie III mit einem Schutz- 
streifen versehen und im weiteren alle nur möglichen Kom- 
binationen ausprobiert. Die mechanische Fertigkeit im Ueber- 
kleben der Federn erreichte im Laufe der Zeit einen hohen 
Grad der Vollkommenheit. Es wurde schließlich zur Evi- 
denz erwiesen, daß die glatte Schwingenfläche an der Unter- 
seite nicht allein für die Flugmöglichkeit maßgebend, sondern 
bisher nicht bekannte Einflüsse sich geltend machten. Be- 
merkt sei hierbei noch, daß bei allen Versuchen die Beweg- 
lichkeit der Flügel in keiner Weise gehindert und das Un- 
gewohnte der Situation für die Tauben durch einige Uebung 
auf ein Minimum reduziert wurde. — (Lilienthal be- 
schnitt bekanntlich die einzelnen Federn bei ähnlichen 
Versuchen am lebenden Objekt, begab sich jedoch durch Be- 
schneiden einer Federfahne des unschätzbaren Vorteils, ver- 
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gleichsweise den früheren Zustand der Schwinge durch ein- 
fache Maßnahmen wieder in Rücksicht auf neue Beobach- 
tungen, welche oft wiederholt werden mußten, herzustellen.) 
Auf Grund allgemeiner Beobachtungen bei diesen und ähn- 
lichen Experimenten wurde schließlich festgestellt: 

„Daß im freien Flug einzelne lange Schwungfedern der 
Flügel sich im Kiel unter der Gewalt des Flügelschlages oder 
des Luftdruckes beim Schwebeflug gewissermaßen automa- 
tisch infolge ihrer Elatsizität ein wenig verdrehen und mit 
dem in gleicher Richtung gedrehten Kiel der benachbarten 
Federfahnen Drucklinien (Kraftlinien) in nahezu idealer Form, 
von streng prismatischem Querschnitt bilden. — Jene Kraft- 
linien entsprechen den höchsten physikalischen Anforderungen, 
ihre elastischen Konturen flattern in der Bewegung jeder ein- 
zelnen Schwungfeder wellenförmig in der Längsrichtung 
einzelner Federn (in der Querachse der ganzen Schwinge) 
und schmiegen sich den vibrierenden Luftwellen genau an.” 

Nach Beendigung des Flügelschlages klappt der breite 
Rand jeder Federfahne in die alte Lage zurück, der schmale 
Teil der Federfahne ändert im Flug nur wenig seinen Platz 


und dient mit seiner Ueberdeckung der Nachbarfeder zum . 


oberen Abschluß der Furche. Im weiteren dreht sich der 
elastisch gelagerte Federkiel um ein geringes zurück, weil der 
Antrieb zur Torsion fehlt, die ganze Schwingenfläche gleitet 
automatisch in die alte Lage, während der Vogel die nahezu 
gefaltete Schwinge nach oben zieht, zum neuen Schlage aus- 
holend. 

Das Abwärtsdrücken des Oberarmknochens geschieht mit 
bewußtem Willen des Vogels, die Entfaltung des Unterarm- 
knochens und der Hauptfedern durchaus automatisch, ohne 
bewußte Willensäußerung des Vogels. 

Auf die analogen Verhältnisse beim Schwebeflug ein- 
zugehen, sei nach vorstehenden Ausführungen unterlassen, sie 
erklären sich ohne Mühe. Die Flügel werden ausgebreitet und 
vibrieren auf der Unterseite als Resonanz des Winddruckes in 
zweckmäßiger Weise, entziehen der Luftströmung ihre Ge- 
schwindigkeit, wodurch die Kraft zum Tragen des Vogels ge- 
wonnen wird. — Das wahre Flugproblem liegt auf physikali- 
schem Gebiet und besteht darin, die Mittel zu entdecken, sich, 
nachdem man erst einmal oben in der Luft ist, während unbe- 
grenzter Zeit darin zu halten. 

In bezug auf die Lage der einzelnen Feder zur Nachbar- 
feder, welche untereinander stets verschieden sind, jedoch in 
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die Saite packt und diese sodann längere Zeit sich selbst 
überläßt, führt zum Beispiel der Geigenbogen seiner Gegen- 
saite die Energie beinahe kontinuierlich zu. Der kolopho- 
nierte Bogen reißt die Saiten sozusagen permanent an. In 
dieser Art wirkt etwa die Kräfteübertragung zwischen Luft- 
welle resp. ihren zerlegten Einheiten und der vibrierenden 
Federfahne andererseits. 

Als Beispiel sei eine Fläche A—FI angenommen, 
welche vom Winddruck J in der Pfeilrichtung MI, MII, M III 
usw. beaufschlagt wird. 

Die Intensität des Winddruckes, angesetzt mit: J = 3 
Einheiten, die Größe der Fläche mit: F = 6 Einheiten, sind 
relativ konstante Zahlen und einer Variante nicht unter- 
worfen, wenn man das ausgewachsene Exemplar einer be- 
liebigen Vogelart berücksichtigt. Es fällt nur die Größe des 
Weges X als veränderlicher Wert in dem Produkt bei einer 
Fläche mit Drucklinien in die Augen. Normalerweise gleitet 
der Winddruck J in der Pfeilrichtung MI von A nach Al 
auf dem kürzesten Wege in die freie Atmosphäre; dieser Wert 
ist mit 0,5 Einheiten der Flächenlänge anzusetzen. Das gleiche 
gilt für ein Quadrat B— BI usw. bis Quadrat F— FI. Mit- 
hin ist die Länge des Weges X für den Streifen A—F nor- 
malerweise mit 0,5 Einheiten der Gesamtbreite anzusetzen, 
weil in diesem Falle eine Summierung der Wege des auf- 
gelösten Winddruckes nicht stattfindet. Anders die Bewer- 
tung einer Fläche mit Einrichtungen der Vogelschwinge und . 
Drucklinien. Hierbei ist der Ansatz des Weges X für die 
Fläche A—FI nicht mit 0,5, sondern mit 3 aufzurechnen, 
nämlich: 

Für die Fläche A — AI mit 5,5 Einheiten 


DI ” Di B ST BI ” 45 ou 
„ DI nm C Dag CI an 3,5 m 
nm H ” D E DI mn 2,5 nm 
H DI vg E Weg EI ” 15 HI 


F— FI . 05 " 
Zusammen X = 18 Einheiten 2 = 3,0im Mittel. 


F X 
Ia dem Produkt -z> a 6) * 1050) 
ergibt das Resultat 9. Fiir dieselbe Fláche mit Einrichtung 
von Drucklinien stellt sich das Resultat auf 3-6-3 = 54. 
Mitbin verhált sich die Leistungsfáhigkeit, abgesehen von 
anderen Einflüssen, an dem Beispiel wie 9:54 oder wie 


nm H . 





für eine normale Ebene 





bestimmtem Verhältnis stehen und sich teilweise überdecken, 
konnte man nur den streng harmonischen Verlauf sowie Auf- 
bau der Anordnung feststellen. 

(Im schnellen Flug werden die einzelnen Federfahnen 
stärker aufgerauht als im langsamen Flug mit geringer Kraft- 
leistung und Windgeschwindigkeit) Wie die freiliegenden 
Saiten eines Musikinstrumentes, zum ‘Beispiel eines neukreuz- 
saitigen Piano — der Vergleich ist in physikalischer Be- 
ziehung absichtlich gewählt, denn einzelne aufeinander- 
folgende Serien überdecken sich aus Platzersparnis bei der 
Vogelschwinge wie beim Piano in gleicher Weise — liegen 
hier die einzelnen Schwingungselemente nebeneinander und 
warten auf ihren Anschlag, welcher sie in Bewegung setzt, 
und zwar in der richtigen Klangfarbe — bildlich gesprochen — 
in der korrespondierenden Tonhöhe und in der richtigen 
SE für die Zeiteinheit bemessen! 

ährend jedoch der Klavierhammer die Energie, welche 
wir als Ton empfinden, mit einem kurzen Schlage überträgt, 


eins zu sechs (beiderseits). Eine geometrische Berechnung: 
welche für die Flügelflächen des Mauersegler aufgestellt, 
ergab als Koeffizient der Leistungsfähigkeit die Verhältniszahl 
von 1:12, das heißt, die Flugfläche bei jener Schwalbenart 
leistet beiderseits 12 mal so viel als nach ihrer Projektion 
zu erwarten wäre. — — — 

Dem versierten Konstrukteur scheint es zunächst voll- 
kommen aussichtslos, diese Einrichtungen nachzubilden, auch 
nicht für eine einzige Geschwindigkeit am motorischen Flug- 
zeug bei feststehenden Gleitfláchen, um welche es sich bei 
praktischen Fragen der Konstruktion nur handeln kann. 
Jedoch nachdem unsere Erkenntnis auf diesem Gebiet ein 
Stück vorwärts gekommen, sich weitere Interessenten mit der 
Angelegenheit befassen werden, ist noch Wesentliches auf 
diesem Gebiete zu erwarten. 

Dem Bau von motorischen Flugzeugen werden sich auf 
dieser’ Unterlage neue betriebssichere Wege öffnen, denn mit 
Herstellung von Trag- und Steuerflächen auf jener Basis, 
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welche wirksam und stabil im Sinne des Naturgesetzes, ist in 
der Zukunft noch viel zu erreichen. 


In den Auslagen unserer großen Sammlungen fiel es dem 
Verfasser auf, daß in den sehr gut und klar geordneten Ab- 
teilungen der Vögel wohl eine große Anzahl ausgebreiteter 
Schwingen vorhanden und übersichtlich ausgelegt waren, die 
jedoch sämtlich mit der Oberseite sich dem Beschauer dar- 
boten. Daß die obere Seite einer Schwinge unwesentlich 
zum Studium des Hauptmerkmals an den Vögeln, ihrem Fluge, 
sei, hatte man bisher nicht hinreichend berücksichtigt. An 
zwei Stellen jedoch, bei den in natura ausgestopften Ver- 
tretern des Schwanes — Cygnus olor — und bei einem Exem- 
plar von Aquila chrysaetos — Steinadler — hatte der Prä- 
parator anscheinend die Originale im Leben und im Fluge 
studiert, und nun in hervorragender Weise beim Aufbau des 
Schaustückes jene treppenförmigen Drucklinien klar erkennen 
lassen, ein geradezu typisches Beispiel lebenswahrer Nach- 
bildung. 


Vorerwähnt war bereits, daß bei Einrichtung der Schwin- 
gen. einer Fledermaus und ihrer Drucklinien beobachtet 
wurde, daß diese Furchen in durchaus nicht allzu großer Zahl 
auftreten müssen, um für hinreichend zweckmäßige Verteilung 
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der Kräfte zu sorgen. Dabei muß die Konstruktion des 
Fledermausflügels mit sehr verschiedenartigen und sehr rasch 
aufeinanderfolgenden Druckintensitäten rechnen, bei jedem 
Flügelschlage von Null bis Maximum. 

An den feststehenden Gleitflächen der Motorflieger ge- 
nügt es vielleicht, auf ein oder zwei Geschwindigkeiten Rück- 
sicht zu nehmen. Aus diesem Grunde wird eine Vorrich- 
tung zur Bildung von Drucklinien an der Unterseite des Ein- 
deckers sehr gleichartig ausfallen und trotz alledem kompli- 
zierte Methoden zur Stabilisierung der Querachse überflüssig 
machen. 

Bei nur ein oder zwei Wellenlängen, gleichmäßiger Be- 
wegung und festen Flügeln als Tragflächen sind die ratio- 
nellen Anlagen bald empirisch nach der Resonanz ermittelt. 
Diese Resonanz einer Drucklinie ist am Vibrieren des Randes 
in seiner Gesamtlänge deutlich erkennbar. Herstellung der- 
artiger Einrichtungen, welche Annäherungswerter ent- 
sprechen, ist dann nur noch eine Frage der Zeit und dürfte 
im Wettbewerb für Konstruktionen betriebssicherer Flugzeuge 
unentbehrlich werden, denn zurzeit steht die absolute Größe 

_ der motorischen Kraft bei geringstem Eigengewicht und großer 
Geschicklichkeit in Bedienung der Steuerhebel im Vorder- 
grunde des Interesses. 


ÜBER WETTFAHRTEN MIT FREIGESTELLTEM ZIEL. 


Bewertung und Resultat einer solchen in Leipzig am 10. November 1912. 
Von Dr. Ludwig Schiller, Leipzig. 
(Schluß.) 


Da nun dem Führer freigestellt ist, über die Minimal- 
entfernung hinaus beliebig weit sein Ziel zu wählen, so wer- 
den im allgemeinen, sofern die Minimalentfernung nicht schon 
sehr hoch gewählt wurde, recht verschieden große Entfer- 
nungen in Betracht kommen. Da erhebt sich nun die Frage, 
was für ein Verfahren in diesem Fall für eine möglichst ge- 
rechte Bewertung der Leistungen in Betracht kommt. Natür- 
lich muß einem Führer mit einem weiter entfernten Ziel 
irgend etwas gutgeschrieben werden. 

In Fig. 1 bedeute S den Startplatz, Zı das Ziel des 
Ballonführers I, Z: das des Ballonführers II, L: und La die 
resp. Landungsplätze. Beide Führer haben ihr Ziel in dieselbe 
Richtung, jedoch verschieden weit verlegt. Beide sind, da der 





Fig. 1. 


Fig. 2. 


Wind tatsächlich in etwas anderer Richtung geweht, um einen 
bestimmten, und zwar den gleichen Winkel falsch gefahren. 
Die dadurch bedingten Fehler verhalten sich wie die Entfer- 
nungen Startplatz—Ziel: 

LıZı SZ: 

L2Z2 SZ2 
Demnach erscheint es als unbedingt gercchtfertigt, bei ver- 
schieden weiten Zielen nicht einfach die Entfernung Ziel— 
Landungsstelle zu werten, sondern den Führer mit dem weite- 
ren Ziel zu begünstigen. Die obige, rein geometrische Ueber- 
legung würde dazu führen, bei doppelter Zielentfernung die 
Hälfte des gemachten Fehlers zu werten. Bedeutet z die 
festgesetzte Minimalentfernung, z, die eines gewählten Zieles, 
Fı der tatsächlich gemachten Fehler, so erhält man nach 
diesem Prinzip den zu wertenden Fehler 





)h=F.- 
zl 


Man erhált hier also den gewerteten Fehler, indem man den 
gemachten Fehler verkleinert im Verháltnis von Minimalent- 
fernung zu Zielentfernung. Diese Art der Wertung benutzt 
der Bitterfelder Verein bei scinem Dauerwettbewerb. 

Nun ist aber diese Art der Bewertung gegründet auf 
sozusagen konstante Verhältnisse in jeder Beziehung. Diese 
sind jedoch in Wirklichkeit nicht vorhanden. 

Erstens vollzieht sich ständig, wenn auch in ver- ` 
schiedenem Grade, eine Aenderung der Wetterlage, die natür- 
lich von um so größerem Einfluß auf die Bahn des Ballons 
wird, je weiter das Ziel gewählt ist, d. h., je länger die Fahrt 
dauert. In ungefährer Weise kann man sich dies vorstellen 
an Hand der Fig. 2. S, Z:, ZG Li und L: haben die oben 
angegebene Bedeutung, und zwar sei SZ = 2 SZ, der 
Führer II habe also ein doppelt so weites Ziel gewählt wie 
der Führer I, in gleicher Richtung. Der Wind wehe zunächst 
auf die beiden Ziele zu, und die beiden Ballone kämen so bis 
zum Punkt D, der in der Mitte zwischen S und Z, liege. 
Hier mache sich jetzt eine Winddrehung geltend, die I nach 
L,, II nach L: führe, Die beiden Fehler L:Z: und L-Z: ver- 
balten sich wie 1:3. Nach dem obigen Prinzip wäre Ballon I 
Sieger, da ihm etwa gerechnet würde als Fehler 1 Einheit, 


dem Ballon II = 1,5 Einheiten. Wenden wir unser obiges 


Prinzip auf den Punkt D als fingierten Startplatz an, so wären 
beide Ballone gleichwertig. Denn von diesem Punkt aus ge- 
rechnet verhält sich DZ::DZ: = 3:1; also erhält man als 
gewerteten Fehler für I etwa 1 Einheit und für II auch 
s= 1 Einheit. 
anzusprechen. Nimmt man noch hinzu die Wahrscheinlich- 
keit, daß auch nach der Landung von I weitere Aenderungen 
der Windrichtung für II auftreten, so erkennt man, daß das 
obige Prinzip für die weiteren Ziele zu ungünstig arbeitet. 

Zweitens ist es wohl zweifellos, daß mit der Dauer 
einer Fahrt die technischen Schwierigkeiten der Führung an 
sich wachsen. Neben manchen anderen Punkten genügt es 
hier wohl, bloß auf den stets schwindenden Ballastvorrat hin- 
zuweisen, der die Beweglichkeit des Ballons gegenüber frühe- 
ren Stunden ganz erheblich herabsetzt. 

Welches Prinzip der Wertung nun als das gerechteste 
wird bezeichnet werden müssen, darüber wird man natürlich 


Dies ist wohl als der gerechtere Entscheid 
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geteilter Meinung sein können; ja, es wird wohl überhaupt 
unmöglich sein, ein für alle Bedingungen gleichmäßig gerechtes 
zu schaffen. So viel ist aber wohl als sicher zu bezeichnen, 
daß das obige Wertungsprinzip 1) für die weiteren Ziele 
noch zu ungünstig arbeitet. Ganz ungerecht erscheint es 
natürlich, bei verschieden weiten Zielen einfach die gemachten 
Fehler selbst einzusetzen. 

Die rechnerisch am einfachsten sich darbietende Formel 
für eine günstigere Bewertung der weiteren Ziele ist nun die 


folgende: 
2) fi=Fi« (2) 


deren Bedeutung an einem Beispiel kurz dahin charakterisiert 
sei, daß dem, der ein Ziel mit der acopla Entfernung der 


Minimalentfernung gewählt hat, bloß 2 = 
Fehlers angerechnet wird. 

Nach diesen etwas abstrakten Auseinandersetzungen 
dient es wohl zur Illustration, wenn ich noch kurz über die 
Zielfahrt des Leipziger Vereins für Luftfahrt berichte, die als 


1 seines gemachten 








Nr. Ballon | Führer | Gewähltes Ziel an 
1. | Bröckelmann | Braun | Schloß bei 205,9 
rossen a. O. 

2. | Leipzig Wolf Jänschwalde 159,8 
bei Peitz 

3. | Plauen Haeuber 1 km nordwestl. 121,8 
Calau. Straße 
Calau—Luckau 

4. | Wettin Gaebler Münchhofe süd- 153,5 
östl. Lieberose 

5. | Limbach Hoffmann | 10 km nördl. von 220,1 
Groß-Lessen b. 

3 Griinberg(Schl.) 
6. | Dresden Kölzig Crossen a. O. 205,5 
7. | Zwickau Gerhardt Luckau N.-L. 110,5 


interne Veranstaltung unter den Leipziger Führern am 10. No- 
vember v. J. ab Sportplatz Leipzig stattfand, bei der die 
Führer ihr Ziel selbst bestimmen konnten, und bei der die 
Wertung nach obiger Gleichung 2) zu erfolgen hatte. 


Eine Motor-Luítschiff-Prophezeiung aus dem Jahre 1846 
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Das Wetter war nicht allzu günstig. Unter dem Ein- 
fluß eines Tiefdruckkeils, herrührend von einem ziemlich star- 
ken Tief östlich Island, dessen Zentrum sich im Laufe des 
Tages nach Südosten ver!agerte, hatten wir morgens regne- 
risches, trübes Wetter mit mittleren Winden aus südwestlicher 
Richtung. Der Start war auf 1412 Uhr festgesetzt. Um 
10 Uhr gelang es, einen Pilotballon bis 1600 m Höhe, der 
unteren Wolkengrenze, zu verfolgen. Die Messung zeigte in 
den unteren Schichten bis etwa 300 m Höhe Richtung 
NE (40°), 11 m/Sek., weiterhin bis 1000 m Höhe NE (50°), 
13 m/Sek., und bis 1600 m Höhe ENE (60°), 16 m/Sek., also 
oben mäßige Rechtsdrehung. Diese Daten wurden allen Füh- 
rern mitgeteilt und in Anbetracht des flotten Windes als Mini- 
malentfernung 110 km festgesetzt. Die gewählten Ziele lagen 
zwischen 110 und 220 km. Das Resultat der Fahrt zeigt die 
untenstehende Tabelle. 


Man wird wohl das Ergebnis der Fahrt als ein recht 
gutes bezeichnen dürfen. Besonders verdient die Leistung des 
Herrn Braun mit „Bröckelmann” volle Anerkennung. Ab- 














Gemachter | Gewerteter 
Landungsplatz 
andungepfatz | Fehler (km) | Fehler (km) 
östl. Bahnhof 2,2 0,6 L Preis 
Crossen a. O. 
2,5 km o. u. östl. 5,0 2,5 IL Preis 
v. Heinersbrück 
an der Bahnlinie 3,4 2,8 IIL. Preis 
Kamenz-Calau, 
südl. Ziegelei bei 
u 
am Nordufer des 13,6 i 7,0 IV. Preis 
Pinnower Sees 
Klebow b. Tam- 31,3 7,7 | Bordbuch- 
mendorf (Kreis preis 
Crossen a. O. 
beiWildenhagen, 31,5 | 90 
4km von Bott- 
schow 
Schlabendorf bei 9,2 91 
Luckau N.-L. 





gesehen von den drei ersten Preisträgern ergibt sich für die 
übrigen vier Führer annähernd der gleiche gewertete Fehler, 
was man wohl als ein Zeugnis für die Zweckmäßigkeit der 
Bewertungsmethode ansehen kann. 


EINE MOTOR-LUFTSCHIFF-PROPHEZEIUNG AUS DEM JAHRE 1846. 


Von Dr. Richard Roltsch-Weimar. 


Unter dem Titel „Dämonische Reisen” erschien 
im Osianderschen Verlag zu Tübingen vor 69 Jahren, also 
ungefähr ein Jahrzehnt nach der Inbetriebsetzung der 
ersten Eisenbahnen in Deutschland, ein angeblich 
nach einem französischen Manuskript bearbeitetes Liefe- 
rungswerk, in dem alle möglichen politischen, wirtschaft- 
lichen und gesellschaftlichen Fragen in phantastischer Form 
erörtert und Zukunfts-Perspektiven eröffnet wurden, die zum 
Teil in ganz überraschender Weise durch die nachfolgenden 
Ereignisse ihre Bestätigung gefunden haben. Diese Betrach- 
tungen und Satiren nehmen ihren Ausgangspunkt von einer 
Begegnung des Satans Asmodi mit dem deutschen Michel, 
der ihn um Beistand und Rat für künftige schwierige Lagen 
ersucht hat; der Satan inszeniert darauf allerlei Zauberfahrten 
mit seinem Schützling nach den wichtigsten Orten Europas, 
um ihm Einblick in das Getriebe der politischen und sozialen 
Welt zu verschaffen. 

Wir wollen uns heute kurz mit dem Abschnitt eines 
Kapitels befassen, das unser gegenwärtig der Verwirklichung 
so nahegebrachtes, ja im wesentlichen Kerne sogar gelöstes 
Problem der Luftschiffahrt „Schwerer als die Luft" berührt. 

Asmodi und Michel haben in Paris viele Gesellschaften 


der „großen Welt“ besucht, deren Hohlheiten und Verlogen- 
heiten sehr drastisch geschildert werden, und beabsichtigen 
am Morgen nach der letzten Nacht auch der Kaiserstadt Wien 
einen Besuch abzustatten. Während des in ihrem Hotel- 
zimmer eingenommenen köstlichen Frühstücks äußert Michel 
den Wunsch, er möchte gern wissen, wie es etwa in 
hundert Jahren in der Welt aussehen werde, da doch 
die Anwendung der Dampfkräfte und die daraus her- 
vorgegangenen neuen Erfindungen, namentlich die Eisen- 
bahnen usw, gewaltige Veränderungen her- 
vorbringen müßten. Nun lassen wir unsern so phantastischen 
Autor berichten: 

Asmodi schlug mit seiner Krücke auf einen kleinen 
Tisch, und dieser verwandelte sich alsbald in einen großen 
Guckkasten, an dem sich nur ein Guckloch befand. 

„Nun schnell, sieh hinein, Michel”, sagte Asmodi, „ich 
werde den Erklärer machen, wo es nötig ist." 

Michel ließ sich das nicht zweimal sagen, steckte die 
Nase und das ganze Gesicht ins Loch, und sperrte Mund 
und Augen auf. 

„Mein Gott, die Gegend sollte ich doch kennen,” rief 
er aus, „ist das nicht Mainz? Wenigstens sehe ich den 
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WINDMESSUNGEN IN DER FREIEN ATMOSPHÄRE. 


Von Hermann John, Charlottenburg. 


In seinem Aufsatze über die Bonner Zielfahrt (Nr. 1 der 
„D. L. Z.") spricht Herr Professor Milarch den Wunsch aus, 
daß die Ergebnisse der von den meteorologischen Observa- 
torien vorgenommenen Windmessungen den Ballonfihrera 
nicht „in dea rohen Angaben der Windrose” übermittelt 
werden möchten. Und das mit vollem Recht! Denn, da die 
Windrichtung bei einer Vierteilung des rechten Winkels nur 
mit einer Genauigkeit von 11,25° angegeben werden kann, 
ist die Wahrscheinlichkeit, ein weit entfernt liegendes Ziel 
erreichen zu können, gering, was für die Bewerber um so 
unangenehmer sein muß, wenn die absolute Entfernung des 
Landungsplatzes vom Ziel für die Bewertung der Leistung 
maßgebend ist, und nicht, wie bei der Bonner Zielfahrt, der 
Quotient aus der Entfernung: Startplatz-Ziel durch Landungs- 
platz-Ziel. Nun ist aber die Angabe der Windrichtung in 
Graden eine außerordentlich geringe Mühe, wenn die Ergeb- 
nisse der Messungen nicht telegraphisch übermittelt zu wer- 
den brauchen. Denn der Kosten halber ist für eine solche 
Uebermittlung oft eine Chiffre gebräuchlich, die auf der gan- 
zen Windrose nur 16 verschiedene Richtungen anzugeben er- 
laubt. Deshalb scheint es — auch aus verschiedenen anderen, 
weiter unten angegebenen Gründen — von großem Vorteil zu 
sein, wenn die einzeinen Vereine bei Wettfahrten, vor allem 
Zielfahrten, die Windmessungen am Orte des Aufstiegplatzes 
selbst vornehmen. Im folgenden seien zu diesem Zweck einige 
der Wissenschaft längst bekannte Methoden beschrieben, die 
sich auch in der Praxis bewährt haben und die überall leicht 
angewandt werden können. Ich begnüge mich hier damit, in 
großen Zügen die Theorien und die Verwendungsmöglich- 
keiten anzugeben; nur die praktische Auswertung für sport- 
liche Zwecke sei näher besprochen. 
` Für Windmessungen in einzelnen Höhenlagen kennt man 
verschiedene Mittel: die Drachen, Fesselballone und Pilot- 
ballone. Für militärische Zwecke findet oft auch ein kleiner 
Parseval-Sigsfeldscher Drachenballon Anwendung. Für den 


300 


290 ER AAA A ERR 





Fig 1. 


"als Ordinate die Tragkraft in Grammen. 


hier zu besprecherden Zweck kommen in erster Linie die 
Pilotballone in Betracht. 

Das Prinzip ist folgendes: Der Ort eines kleinen, frei- 
fliegenden und mit gleichbleibender Geschwindigkeit steigen- 
den Gummiballons wird in bestimmten Zeiträumen (etwa vcn- 
einer Minute zur anderen) möglichst genau ermittelt. Da- 
durch wird es möglich, die Flugbahn, die sich als eine in der 
Vertikalen gleichmäßig ansteigende, in der Horizontalen da- 
gegen mehr oder weniger unregelmäßig gekrümmte Linie er- 
weisen wird, zu bestimmen. Da man aber nach der Methode 
von vornherein die jeweilige Höhe des Ballons kennt, so 
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D E KENN: Fig. 2. 


wird man sich damit begnügen, die ermittelte Flugbahn in die 
Horizontalebene zu projizieren. Dadurch ist man in den Stand 
gesetzt, die Windrichtung und -Geschwindigkeit für die ein- 
zelnen Höhen zu ermitteln. Zur Bestimmung des jeweiligen 
Ortes des Ballons gibt es zwei Wege: das Anvisieren mit 
einem oder das mit zwei Theodoliten. Bevor ich zur Be- 
sprechung der Methoden übergehe, sei einiges über die Pilot- 
ballone und über die Ballon-Theodoliten gesagt. 

Hergesell hat nachgewiesen, daß ein festverschlossener 
Gummiballon, der mit einem leichten Gas gefüllt ist, unter 
steter Vergrößerung seines Volumens mit beinahe völlig 
gleichbleiberder Geschwindigkeit emporsteigt; dies geschieht 
so lange, bis die sich mehr und mehr ausdehnende Gummi- 
platte so dünn geworden ist, daß sie den inneren Ueberdruck 
nicht mehr auszuhalten vermag. Der Ballon wird dann 
platzen. Die Steiggeschwindigkeit ist bei einem bestimmten 
Gase nur abhängig vom Ballongewicht B und der Tragkraft A. 
Für diese Faktoren sind neuerdings von norwegischen For- 
schern bei Füllung mit Wasserstoff die in der Tabelle (Fig. 1) 
angegebenen Beziehungen für bestimmte Werte der Steig- 
geschwindigkeit gefunden. Von links unten beginnend sind 
als Abzisse die Ballongewichte in Grammen aufgetragen, 
Die eingezeich- 
neten Kurven geben die Steiggeschwindigkeiten in Metern pro 
Minute. In der Praxis begnügt man sich im allgemeinen mit 
einer der Geschwindigkeiten 120, 150, 180 und 200 m pro 
Minute. Hat man z. B. einen Ballon vom Gummigewichte 
100 g willkürlich soweit gefüllt, daß er nachher mit einer 
Belastung von 152 g über dem Boden im Gleichgewicht ist, 
so läßt sich aus der Tabelle durch Interpolieren ohne weiteres 
eine Steiggeschwindigkeit von 165 m pro Minute ermitteln. 
Will man dagegen den Ballon von vornherein auf eine be- 
stimmte Steiggeschwindigkeit „abstimmen, so muß man, 
da jetzt das Ballongewicht und die Steiggeschwindigkeit ge- 
geben ist, die Tragkraft ermitteln. Nehmen wir z. B. einen 
Ballon von 100 g Gewicht, der mit einer Geschwindigkeit 
von 180 m pro Minute steigen soll, so müssen wir den Ballon 
so weit füllen, daß er mit einer Belastung von 194 g im 
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Auf dem Flugplatz der Kasseler Fliegerschule Carl 
Abelmann, Waldau-Cassel, beginnt jetzt wieder reges Ar- 
beiten der Flugschiiler. Der Führer Abelmann selbst voll- 
führte mehrere gut gelungene Flüge, darunter einen Ueber- 
landflug  Bergshausen — Crumbach — Ochshausen — Betten- 
hausenhausen—Aue—Cassel, der mit einem schönen Gleit- 
flug aus 800 m Höhe bis dicht vor die Flughalle endete. 


Im Mitteleuropäischen Motorwagen- 
verein hielt Kais. Reg.-Rat Dr. 
Büchner einen Vortrag über 
„Benzol und Vergaser". Dem Satze, daß die Benzolfrage 
eine Vergaserfrage sei, trat er nur mit Einschränkung bei. 
An Kurven zeigte er die Unterschiede in den Zündungs- und 
Verdampfungsgeschwindigkeiten der verschiedenen Betriebs- 
stoffe, wodurch eine große Trägheit des Benzols gegenüber 
dem Benzin zur Anschauung kam. Um dieser und der damit 
verbundenen unvollkommenen Verbrennung des Benzols ent- 
gegenzuwirken, müßten die Vergaser einz beschleunigtere und 
reichlichere Zuführung vorerwärmter Luft enthalten. Der 
Redner betonte schließlich, daß dem besonderen Bau ver- 


Benzol und Vergaser. 
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schiedener Maschinenteile, wie Zündung, Kompression u. a., 
eine gleich wichtige Rolle zufalle, und schloß mit dem Aus- 
drucke der Ueberzeugung, daß die Frage der Verwendung 
von schwereren Brennstoffen, wie Benzol, Schwerbenzin usw. 
eine vollkommene Lösung finden werde und finden müsse, 
namentlich unter Berücksichtigung der Erfahrungen, welche 
auf den Gebieten des allgemeinen Maschinenbaus, der Gas- 
maschinen-, Dampfturbinen- und elektrotechnischen. Fabri- 
kation bereits in reichlichem Maße vorhanden seien. 





Dr. H. Eckener, Friedrichshafen, „der erfolgreiche 
Führer der Zeppelinluftschiffe, der unermüdliche Mitarbeiter 
des Grafen Zeppelin und der zielbewußte ‘Förderer des 
Systems der starren Luftschiffe” ist zum korrespondie- 
renden Mitglied des Berliner Vereins f. L. er- 
nannt worden. 





Auf Seite 129 bringen wir das Bild des von unserem 
Kaiser gestifteten Abzeichens, das den Flieger- 
offizieren verliehen wird, die das Führerzeugnis für Ueber- 
landflüge erworben haben. 


Termine und Veranstaltungen des Jahres 1913. 




















Zeitpunkt | Art der Veranstaltung | Ort Preise Veranstalter o 
| HS 
Bis 31. Dez. | Entfernungswettbewerb Frankreich 40000 Fres. | Firma Michelin yes u d Aviation de 
für Flugzeuge um den Miche- Aéro - Club de asi Franebielee 
linpokal (international) France i 
Bis 15. Sep- | Wurf-Wettbewerb um den | Frankreich 50 000 Frcs. | do. do. 
tember 1. Michelin - Scheibenpreis i i 
(international) | 
1. April bis | Wasser- Flugzeug -E ntfer- Frankreich 25000 Frcs. | Jaques Schneider | Aére-Club deFrance 
15. November nungs-Wettbewerb außerd:m Ehren-| Aéro - Club de , Paris, 35 Rue Fran- 
um den Jaques-Schneider- Wanderpreis | France çois ler 
Pokal (international, minde- (23 000 Frcs.) 
stens 150 Seemeilen) 
20. April Nationale Wettfahrt | — — Saarbriicker V. f. L. | Saarbriicken, 
|  Gärtnerstraße 57 
27. April Nationale Ballonwettfahrt | Leipzig — Leipziger V. f. L. | Leipzig, Markt 1 
30. April Letzter Tag für den Wett- — 6000 M. | Firma Pommery — 
| bewerb um die 5. Viertel- | : 
jahrsprämieimPommery-Pokal 
30. April Italienischer Kriegsflug- Rundflug: Mailand | — Italienisches Kriegs- ` — 


zeug-Wettbewerb 
Aviano 





Nordwest-Flug 


Flugveranstaltung für Herren- | 
flieger (6 Offiziere a. Döberitz | 
| usw.), nebenher einige Schaufl. | 


30. April bis 
5. Mai 





—Turin—Bologna— | 


| Lúbeck—Wilhelmsh. | 


Ministerium 

| 
O. Behrens, Münster 
i. Westf., Kettelerstr. 


— Kgl. Sachs. V. f. L. |! Dresden,Ferdinand- 
| straße 3 








BÜCHERMARKT. 


Die Erschließung des Luftmeers (Luftschiffahrt und Flug- 
technik in ihrer Entwicklung und ihrem heutigen Stand. 
Von Arthur Kirchhoff. 
Spamer, Leipzig. : 

Die zweite Auflage, und die ihr zuteil gewordene 
wesentliche Erweiterung, spricht am besten fiir das vor- 
liegende Werk, so daß auf seincn Inhalt nur ganz kurz 
eingegangen zu werden braucht. Es wird stets von den 
ersten Anfängen der betreffenden Disziplin, sei es der Luft- 
schiffahrt, sei es der Flugtechnik, ausgegangen und durch 
zweckmäßige Illustrationen die Entwicklung veranschau- 
licht. So wird der Leser in die Materie eingeführt und ist 
in der Lage, bei der Besprechung der praktischen Bedeu- 
tung der Luftfahrt sich selbst ein Urteil über die hier auf- 
geführten Schlußfolgerungen zu bilden. Den Schluß des 
sehr lesenswerten Buches bilden Selbstberichte der be- 
kanntesten deutschen Luftfahrer unter der gemeinsamen 

Ueberschrift „Meine interessanteste Fahrt". Daß beson- 

ders dieser letztere Teil von jedem Anhänger der Luftfahrt, 

und solchen, die es werden wollen, mit außerordentlichem 


2. Auflage. Verlag: Otto 


Interesse gelesen wird, dafür sorgt schon der individuelle 

Ton, der durch die Selbstberichte in die interessanten Er- 

zählungen hineingekommen ist. Es erübrigt sich, dem Buch, 

das schon durch seinen ganzen Inhalt für sich selbst spricht, 
eine weite Verbreitung zu wünschen. 

Allgemeiner deutscher Automobil-Club Gau VI -Hannover- 
Niedersachsen. Mitgliederverzeichnis und Auskunftsbuch 
1912. Herausgegeben von Gustav Fréyse, Han- 
nover, im Selbstverlage des Gau VI des A. D. A. C. 

Das Jahrbuch dürfte zur Zeit der großen Ueberland- 
flüge, die stets durch die Automobilverfolgung einen großen 

Autoverkehr mit sich bringen, ein sehr wünschenswerter 

Zuwachs der notwendigen Literatur für die Organisation 

bilden, so daß ihm eine weite Verbreitung zu wünschen ist. 


K. K. Oesterreichischer Aero-Club. Jahrbuch 1911. Ver- 
lag von L. W. Seidel & Sohn, k. u. k. Hofbuch- 
händler, Wien. 

Das Jahrbuch gibt auf gutem Papier in sehr übersicht- 
licher Anordnung einen Ueberblick über die Tätigkeit des 
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Aero-Clubs im verflossenen Jahre, und es verdient hervor- 
gehoben zu werden, daß diese Tätigkeit eine für Oesterreich 
außerordentlich segensreiche gewesen ist. Infolgedessen 
kann man das Buch nur mit großer Befriedigung lesen und 
wird ihm stets gern als Nachschlagewerk einen Platz in 
seiner Bibliothek einräumen. 

Zweiter Jahresbericht des Vereins für Luftschiffahrt in 

Tirol 1911. Im Verlage des Vereins Innsbruck. 

Der Jahresbericht gibt nach einigen geschäftlichen 
Mitteilungen eine Reihe interessanter Ballonfahrten, die 
durch sehr hübsche auf Kunstdruckpapier vervielfältigte 
Photographien illustriert werden. Der eigenartige Reiz. der 
durch die örtliche Lage des Vereins hervorgerufenen 
Ballonfahrten kommt besonders durch diese Bilder zum 
Ausdruck; recht dankenswert ist auch die Aufgabe, die sich 
Herr Professor von Ficker gestellt hat, indem er einen all- 
gemeinen Ueberblick über Ballonaufstiege im Gebirge auf 
Grund seiner umfangreichen Erfahrungen gibt. Dieser Auf- 
satz ist besonders denjenigen zu empfehlen, die bisher noch 
nicht Gelegenheit hatten, derartige Gebirgsfahrten selbst 
zu unternehmen, und die es daher dem Verfasser besonders 
danken werden, daß er in seinem Aufsatz so übersichtliche 
Winke niederlegt. 

Ka SE of America, 1912. 297 Madison Avenue, New 
ork. 

Nach ausführlichen Angaben über die Organisation, 
Vorstand, Mitgliedschaft und Statuten des Clubs werden 
die hauptsächlichsten Veranstaltungen der letzten Jahre. 
die unter Mitwirkung des Aero-Clubs ins Leben gerufen 
wurden, kurz gestreift. Zahlreiche Illustrationen führen die 
hierbei gewonnenen Ehrenpreise dem Leser vor, während 
kleine tabellarische Zusammenstellungen die Ergebnisse der 
einzelnen Wettbewerbe genau fixieren. Das Büchelchen in 
seiner vornehmen Ausstattung gereicht jeder Bibliothek 
nur zur Zierde. 





Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher: 
Eine Besprechung erfolgt gegebenenfalls in späteren Heften. 
Ch. Faroux. Aero-Manuel 1912-13. Répertoire 
Sportif Tecanique et Commerzial de l'Aeronautique. 
H. Dunod et E. Pinat, 49, Quai des Grands Augustins, 
Paris. Prix 10 Fr. 

Robert Gaston. La Théorie de l'Aviation. Son 
application à l'Aéroplane. Libraire des Sciences Aéro- 


nautiques, F. Louis Vivien, 48, Rue des Ecoles, Paris. 
Prix 1,50 Fr. 
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E. Delsol Note surLe Voldes Oiseaux. Gauthier- 
Villars, Imprimeur-Librairie du Bureau des Longitudes, 
del Ecole Polytechnique, 55, Quai des Grands Augustins, 
Paris. 

Professor G. Espitallier et Ing. René Chassériaud. Cours 
d'Aviation. Livre I. Appareils d'aviation et pro- 
pulseurs. Ecole Speciale des Travaux Publics. Rue du 
Sommerard, Rue Thénard et Boulevard Saint-Germain, 
Paris. 

Principauté de Mcnaco. Exposition, Concours et 
Courses de Canots automobiles et d'Hy- 
droa&roplanes.  L'Internationaler Sporting-Club 
de Monaco. 

Pierre Rivière. Prevace de Alphonse Tellier, 
Les Hydro-Aéroplanes. Librairie Aeronautique, 
40, Rue del Seine-Paris. Prix 3 Fr. 

Maurice Gandillot. Abrégé sur L'HéliceetLaRé- 
sistance de L'Air Gauthier-Villars, Impri- 
meur-Librairie du Bureau des Longitudes, de L'Ecole Poli- 
technique, Quai des SE 55, Paris. Prix 10 Fr. 

F. R. Petit, Ingenieur E.S. A. Les Hydroéroplanes. 
Etude Technique et Pratique des Aeroplanes Marins. 
H. Dunod et E. Pinat, Editeurs. 47 et 49, Quai des Grands- 
Augustins, Paris. Prix 3 Fr. 

D. Riabouchinsky. Bulletins de L'Institut Aéro- 
dynamique de Koutchino. Imprimerie J. N. 
Kouchnéreff €: Ce, Pimenovskaia, 12, Moscou. Prix 
8 Fr. Librairie Aéronautique, 40, Rue de Seine, Paris. 

Dr.-Ing. R. Haas und Alexander Dietzius, Privatdozent für 
Luftschiffbau an der Königl. Techn. Hochschule Berlin. 
Stoffdehnung und Formänderung der Hülle 
von Prall-Luftschiffen. Untersuchungen 
im Luftschiffbau der Siemens-Schuckert- 
Werke. (Heft 4 von Sticker „Luftfahrt und Wissen- 
schaft”, Verlag von Julius Springer, Berlin) Preis 6 M. 

Assessor Dr. jur. Alex Meyer. Das Schadenersatz- 
recht der Luftfahrt nach geltendem Recht 

_ und de lege ferenda. Oktav, 116 Seiten. Verlag 
Gebrüder Knauer, Frankfurt a. M. Preis brosch. 2,50 M. 

Leo Frobenius. Die Móglichkeit einer Deutsch- 
Innerafrikanischen Luftflottenstation. 
Mit einer Karte. Wilhelm Siisserott, Verlagsbuchhandlung, 
Berlin W. 30, Neue Winterfeldtstr. 3a. Preis 0,40 M. 

Hermann Hoernes. Die Erfindung des Flug- 
drachen. Ein Beitrag zur Klárung von Prioritáts- 
anspriichen, insbesondere jener von Wilhelm Kreß. Kom- 
missionsverlag der WallishauBerschen Hofbuchhandlung, 
Wien, I., Bauernmarkt 15, 


ZEITSCHRIFTENSCHAU. 


Wissenschaftliche Luftiahrt. 

Peucker, Karl. Das Verfahren Theodor Scheim- 
pflug für aerophotogrammetrische Lan- 
desaufnahmen. Oesterr. Flug-Z. VI. 24. 577, ill. 
Das Verfahren arbeitet mit sechs geneigten Kameras, die 
regelmäßig um eine Mittelkamera angeordnet sind und nun 
gleichzeitig mit dieser die Aufnahme vornehmen. 

Fóppl, O. Die Windkräfte an Platten und an- 
deren Versuchskörpern nach dem heuti- 
gen Stand von Theorie und Versuch. Z. V. 
D. J. 56. 48. 1930, ill. Zusammenstellung der bisherigen 
Luftwiderstandsversuche, theoretische Behandlung der 
Strömungserscheinungen, Meßresultate der Göttinger Ver- 


suchsanstalt. 
Luitschiife. 
Baumann, Adrian. Das Parseval-Luftschiff. Bull. 


Aéro-Cl. 1912. 12. 299, Verfasser stellt eine Formel für 
die Beziehungen zwischen Eigen eschwindigkeit des 
Schiffes, Windgeschwindigkeit, Driftwinkel und Nutz- 
last auf. 

Hildebrandt, Dr. Die Notwendigkeit einer 


starken Luftflotte. Umschau XVII. 2. 26. Durch 
den großen Aktionsradius sind die starren Gerüstschiffe 
imstande, von unseren Luftschiffhallen täglich Erkun- 
dungsflüge in Feindesland vorzunehmen; daher ist ihr 
weiterer Ausbau nötig. 

Die organisatorischen und technischen Möglichkeiten einer 
starken deutschen Luftschiff-Flotte. Offizierbl. 
XVI. 49, 50 u. 51. 1210. Die Beantwortung hängt ab vom 
Luftschiff- und Hallenbau, von der Gas- und Personalbe- 


schaffung. Die Schiffe können bei genügender dauernder 
Beschäftigung der Werften serienweise hergestellt werden, 
ebenso Material und Motoren; die 22 vorhandenen Unter- 
kunftsplätze für Schiffe reichen bei weitem nicht aus, zu- 
mal hiervon die als Werften in Betracht kommenden Hallen 
und die nahe der Grenze liegenden abgezogen werden 
müssen; zur Personalausbildung sollen Schiffe der Delag 
geschartert werden, um die Indiensthaltungskosten zu ver- 
ringern. 
Flugzeuge. 

Steinert, Hermann. Flugzeuge für die Kolonien. 
Autom.-Welt X. 156. 1, ill. Verf. tritt für schnellste För- 
derung des kolonialen Flugwesens ein; Hinweis auf die 
Denkschrift Hildebrandt-Weißhenk. 

Heymann, C E. Schwimmkörper für Flugzeuge. 
Autom.-Welt X. 137. 3. Reserve Deplacement notwendig; 
zweckmäßige Unterbringung desselben; Linienführung des 
Schwimmers. 

Baumann, A. Holz oder Stahl im Flugzeugbau. 
Autom.-Welt X. 137. 2. Wenn auch nicht unbedingt über- 
legen, so ist Stahl doch für viele Konstruktionseinzelheiten 
dem Holz gegenüber das gegebene Material. e 

Gros-Jean. Die Flugmaschine in Afrika. Autom.- 
Welt X. 155. 3. Die größte Schwierigkeit ist die Ueber- 
windung des Staubes für den Motor, daher ist gründliche 
Reinigung und Filtration der Luft vor Eintritt in den Ver- 
gaser Bar 3 

Forßmann, V. Ententyp oder Penaud-Steuer? 
Autom.-Welt X. 149, 3, ill. Der Ententyp hat gute Längs- 
und Querstabilität und gestattet vornehmlich gutes Landen. 
Hinweis auf Reißner-Apparat. 
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stark füttert, um beim Herausgeschleuderlwerden die Gefähr- 
lichkeit des Falles zu mindern, vor niedrigen Temperaturen 
Wärmeschutz zu bieten und den so Bekleideten vollkommen 
schwimmfähig zu erhalten. 

Aus der Ernst Eisemann & Co.-Zeugnismappe. „Ich bin 
von einer dreiwöchigen Autowinterreise zurückgekehrt 
und möchte bei der Gelegenheit nicht versäumen, Ihnen zu 
sagen, daß ich nie etwas Klügeres getan habe, als Sie zu bitten, 
mir den Eisemann-Zündautomaten in meinen Oryxwagen ein- 
zubauen. Wie Sie wissen, war früher ein Konkurrenzfabrikat 
in dem Wagen, und hatte ich ununterbrochen Anstände mit 
dem Zündapparat. — Der Motor springt seit Ihrer Montage 
augenblicklich an, auch bei ganz langsamem Heben der Kurbel 
und auch dann, wenn der Wagen nachts über in großer Kälte 
gestanden hat. Die Berge werden in flotterem Tempo genom- 
men, die Schnelligkeit der Maschine ist eine Ghee gewor- 
den, der Benzinverbrauch merklich geringer. ichtig scheint 
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mir auch, daß der Einfluß des nassen Wetters auf Ihren Ziind- 
apparat qich Null ist, und daß die Sorge vor Rückschlägen 
beim Ankurbeln verschwunden ist. — Alles in allem: Das 
Anbringen eines Eisemann-Zündautomaten ist das Empfehlens- 
werteste, was einem Automobilisten geraten werden kann. 
München, den 29. Dezember 1912. Hans Withalm, Sport- 
Schriftsteller." 

Morell-Tachometer. Auf dem Balkan-Kriegsschauplatz, 
besonders bei der Belagerung der Festung Adrianopel, sind 
zu Aufklärungszwecken auch Flugzeuge in Tätigkeit getreten. 
Unter diesen haben sich die von den Albatroswerken an die 
bulgarische Regierung gelieferten Doppeldecker, die der 
Führer Rupp nach dem Kriegsschauplatz geführt hat, hervor- 
getan. Einen Anteil an diesem Erfolge hat auch der Morell- 
Phylax-Tachometer, das als bestes und zuverlässigstes be- 
kannte MeBinstrument zur Kontrolle der Motortourenzahlen, 
mit dem alle diese Flugzeuge ausgerüstet waren. 


ÜBER DIE AUSRÜSTUNG ZU HOCHGEBIRGSFAHRTEN. 


(Entgegnung auf den Aufsatz von P. Hirsch ) 
M. Große, Meißen. 


Herrn Hirschs Aufsatz in Nr. 1 unserer Zeitschrift 1913 fordert 
im Interesse der Sache eine Entgegnung. Der Verband kann mir leider 
nur einen kleinen Raum dafür zur Verfügung stellen. Darum habe ich 
die Oründe für meine Behauptungen nur kurz andeuten können. Aus- 
führlichere Angaben stehen aber allen, die sie wünschen, gern zur Ver- 
fügung. 

„Daß über die zweckmäßige Ausrüstung des Ballonfahrers zu 
Hochgebirgsfahrten verschiedene Ansichten entstehen‘, kann seinen 
Grund nicht darin haben, daß „jeder Abstieg wieder andere Anforderun- 
gen stellt"; denn man darf nicht bloß nach irgend einer Art Abstieg ur- 
teilen, sondern muß vielmehr von vornherein alle Möglichkeiten ins Auge 
fassen. Die Verschiedenheit der Ansichten erklärt sich vielmehr aus der 
verschiedenen Vorstellung, die sich die Fahrer von den Landungen be: 
Hochgebirgsiahrten machen, sowie aus ihrer verschiedenen Auffassung 
vom Ballonsport überhaupt und aus ihrem verschiedenen Standpunkt dem 
Alpinismus gegenüber. 

Herr H. will .die beim Abstiege „auftretenden technischen 
Schwierigkeiten“ „nach der Häufigkeit“ ordnen und ordnet dabei wie 
folgt: „steile Hänge (Gras oder Schnee), Gletscher, Schutthalden, Fels- 
klettereien‘‘. Es sind hier aber gar nicht die technischen Schwierigkeiten 
geordnet; sondern es sind Geländearten aufgezählt, von denen jede nach 
ihrer Beschaffenheit leicht oder schwer sein kann. Mit dem Worte Fels- 
kletterei ist außerdem auf eine Art der anzuwendenden Technik hinge- 
wiesen, die wiederum leicht oder schwer sein kann. Schlechthia nach 
der Häufigkeit ordnen lassen sich überhaupt weder Geländcarten, och 
Schwierigkeiten. Bei den Qelándearten ist es unmöglich vom geogra- 
phischen, bei den Schwierigkeiten vom alpinistischen Standpunkt aus. 
Einigermaßen zu rechtfertigen wäre nur eine Ordnung der Abstiege vom 
Standpunkt der Geschichte der Alpenfahrten. Man müßte sich also die 
Frage vorlegen: Ueber welche Arten von Gelände haben die Abstiege 
bis jetzt geführt, und bei welchen waren Schwierigkeiten zu überwinden? 
Ich habe Herrn H.s Aufzählung an der Fahrtenübersicht geprüft, die 
meinen Aufsatz abschließt und die zum Abdruck kommen wird, sobald es 
der Platz erlaubt. Dabei hat sich deutlich gezeigt, daß die betr. Ein- 
teilung auch vom geschichtlichen Standpunkt aus nicht im entferntesten 
zu rechtfertigen ist. Nur bei knapp 4 Prozent aller Fahrten waren bis 
jetzt Schwierigkeiten beim Abstieg zu überwinden. In den vier in Frage 
kommenden Fällen handelte es sich stets um steile, hier und da fels- 
durchsetzte Schneebiinge; bei den Winterfahrten wurde der Abstieg durch 
tieien Schnee erschwert. Steile Grashänge haben bis jetzt noch kelue 
Schwierigkeiten geboten. Gletscher, die Herr Hirsch als zwelthaufigste 
Geländeart nennt, waren noch nicht ein einziges Mal zu überschreiten. 
Veber Schutthalden, die an vorletzter Stelle genannt sind, mußte schon 
oit abgestiegem werden; sie haben aber bis jetzt noch ale Schwierlg- 
keiten geboten. — Auch der ‚geschichtliche Standpunkt kann aber nur 
einen groben Anhalt und nicht eine für alle Zeiten feststehende Norm 
geben. 

Eignung der Teilnehmer: Herr H. verlangt, „daß der Ballonführer 
jedenfalls über alpinistische Erfahrung verfügen soll. Demnach wären 
die meisten unserer Luftschifferautoritaten von der Berechtigung zur 
Führung einer Alpenballonfahrt auszuschließen, welcher Forderung ich 
keinesfalls beipflichten möchte. Ich meine, daß dadurch das Ballon- 
fahren, das zwar oft ein Kinderspiel ist, aber den Führer auch schon 
manchmal vor recht schwierige Aufgaben gestellt hat, doch zu niedrig 
eingeschätzt wird. Ferner widerspräche das ebenfalls den geschichtlichen 
Tatsachen: unter den bisherigen Führern von Alpenfahrten ist nur eine 
kleine Anzahl Alpinisten. Ich glaube, die Hochachtung vor der Lei- 
stungsfähigkeit der übrigen und die Tatsache, daf sie alle ihre Alpen- 
fahrten vorzüglich durchgeführt haben, verbieten es, zu behaupten, daß 
sie eigentlich kein Recht zur Führung einer sotchen Fahrt gehabt hätten. 
Ich will, um ein Beispiel zu geben, nur auf einige der bekanntesten 
hinweisen: Spelterini, Geheimrat Hergesell, Prof. Emden, Erbslöh. Wir 
selbst haben unsere erste Alpenfahrt mit einem Nichtalpinisten gemacht 
und hätten keinen besseren Führer haben können. Herrn Dr. Bröckel- 
mann hat Herr Hirsch falsch verstanden. Er ist gunz meiner Ansicht: 
nämlich, daß einer der Teilnehmer ein Bergsteiger sein möchte (s. S. 112 
des von Herrn H. genannten Aufsatzes). Auf S. 113 weist Herr Dr. 
Bröckelmann nur auf das hin, was ich auch wiederholt ausgesprochen 


habe: daß es für einen alpinist.sch geschulten Ballonführer leichter ist, 
in schwierigen Fällen richtig zu entscheiden. Herr Dr. Bröckelmann 
hat mir die Richtigkeit dieser Auffassung brieflich bestätigt. — Wer sich 
auf Herrn de Beauclairs vor vier Jahren geschriebenen Ausspruch beruft, 
handelt sicher nicht in seinem Sinne und Geiste. Ich erlaube mir, hier 
an das Wort Heraklits zu erinnern, auf das ich. schon in meinem Auf- 
satz über Alpenluftfahrten in der Alpenvereinszeitschrift hingewiesen 
habe: „Alles fließt“. 

Warme Kleldung: Herr H. sagt, meine Forderungen gingen ihm 
hierin nicht weit genug. Hier kann ich Herrn Hirsch leider den Vorwurf 
nicht ersparen, daß er entweder meinen Aufsatz nicht genau gelesen 
hat oder über manches noch nicht genau orientiert ist, was man eigent- 
lich bei einem Ballonführer voraussetzt, zumal, wenn er schon eine lange 
Fahrt gemacht hat. Ich habe — der Kürze halber — geschrieben, daß 
die Kleidung ähnlich sein muß wie für Dauer- und Weitfahrten. Damit 
habe ich — natürlich der Jahreszeit entsprechend — das Höchste verlangt, 
was man überhaupt verlangen kann. Die Ausrüstung, die Herr Hirsch 
fordert: nämlich wie für eine Hochgebirgswanderung, erscheint mir schon 
für gewöhnliche Nachtiahrten, also Dauer- und Weitfahrten in beschei- 
denem Sinne, geboten; sie hat sich uns dabei bereits mehrmals als 
praktisch erwiesen, z. B. bei einer Fahrt, die mit einem Biwak bei 
Schneegestöber und 5 Grad Kälte endete, und bei einer anderen, wo wir 
ca. 25 Orad Kälte hatten. Diese gewöhnliche hochtouristische Aus- 
rüstung genügt aber höchstens bei Alpenfahrten in der warmen Jahres- 
zeit. Für winterliche Fahrten über die Alpen kommt dieselbe Ausrüstung 
in Betracht wie für rein sportliche Dauer- und Weitfahrten. Was dafür 
üblich ist, habe ich in Luftfahrerkreisen als bekannt vorausgesetzt und 
weise jetzt nur kurz auf zwei Aufsätze hin: auf Herrn Dr. Bröckelmanns 
Aufsatz über Dauer- und Weitfahrten in Mehl: Der Freiballon in Theorie 
und Praxis, 1. Band, S. 102 und 103, und auf Herrn O. Korns Aufsatz 
in Nr. 3 unserer Verbandszeitschrift 1912. Einige der dort genannten 
Kleidungsstücke (Pelze und Filzschuhe z. B.) kommen dabei sogar nur 
für die Hochgebirgstahrt selbst und evti. ein Biwak in Betracht, nicht 
aber für den Abstieg; der erfahrene Alpinist weiß, daf er bei Hoch- 
gebirgswanderungen um so mehr Bewegungsfrewmeit braucht, je schwie- 
riger der Abstieg ist. Ich habe also viel mehr verlangt, als Herr Hirsch 
es tut. Nächtliche Abstiege kommen übrigens in unbekanntem, unweg- 
samem Gelände gar nicht in Frage. — Der Hinweis auf Dr. Bróckel. 
mann ist auch in diesem Abschnitt unverständlich. 

Elspickel: Herr H. schreibt: „Die Wichtigkeit des Eispickels 
scheint mir von allen Autoren überschätzt.‘ Die hohe Einschätzung des 
Eispickels erklärt sich wohl daraus, daß sich bis jetzt nur Hochtouristen 
über diesen Punkt geäußert haben, die auch schwierige und sehr schwic- 
rige Eistouren in den Alpen machen, die also den ungeheuren Wert des 
Elspickels aus Erfahrung kennen. Wer den Nutzen des Eispickels in 
erster Linie bloß im Stufenschlagen sieht, verkennt die Bedeutung dieses 
alpinistischen Hilfsmittels ganz und gar. Ich kann hier nichts weiter 
tun, als auf alpinistische Schriften verweisen und jedem Nichtalpinisten, 
der eine Alpenfahrt machen will, raten, sich mit einem tüchtigen Alpi- 
nisten darüber zu besprechen. Daß die Mitnahme eines Picke!s für alle 
Teilnehmer anzustreben ist, steht ganz außer Zweifel. Sogar von nicht- 
alpinistischer Seite wird ancrkannt, daß der Pickel für alle Teilnehmer 
von grossem Nutzen sein kann. Herr Rittmeister von Frankenberg hat 
mich ausdrücklich gebeten, das zu betonen. — Die Handhabung des 
Pickels zu anderen Zwicken als zum Stufenschlagen erlernt úbrigzns 
jeder leicht. — Bergstöcke kommen auch wegen der Schwierigkeit der 
Unterbringung nicht in Frage (s. Schnecschuhe). 

Sell: Darüber werden die Meinungen stets geteilt bleiben, weil 
sich beides begründen läßt. Der beste Ausweg wäre es vielleicht, wenn 
die Vereine, die ihre Ballone zu Alpenfahrten verleihen, bei solchen 
Fahrten als Hochlaßtau ein richtiges Gletscherseil verwendeten. 

Schneerelien oder Schneeschuhe? Vor der von Herrn H. vor- 
geschlagenen Unterbringung der Schneeschuhe kann m. E. nicht ernstlich 
genug gewarnt werden. Wer nicht bloß ganz harmlose Ballonfahrten 
gemacht hat, wer vielleicht schon wegen absteigender Ströme gegen den 
Erdboden geschlagen ist, scharfe Landungen gehabt hat oder dergl., der 
wird begreifen, daß jede lange Stange, zwischen Korb und Korbring 
angebracht, unter Umständen cine schwere Gefahr für die Fahrer be- 
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deutet: zerbricht sie, so können die Splitter die Fahrer aufs ärgste ver- 
letzen. Die Geschichte der Alpenfahrten weist zwei Falırten auf, bei 
denen die Fahrer wahrscheinlich schwer verunglückt wären, wenn sie 
Schneeschuhe am Korbe befestigt gehabt hätten. Einer der Teilnehmer 
bei einer dieser beiden Fahrten, Herr von Frankenberg, hat mir brief- 
lich lebhaft zugestimmt. Auch Herr de Beauclair, der in alpinen Kreisen 
als einer der Ersten bekannt ist, die große Schitouren im Hochgebirge 
gemacht haben, hat die Mitnahme von Schneeschuhen nie erwogen — 
Herr von Frankenberg empfiehlt vor allem die runden bayrischen 
Schneereifen, auf denen er sich „sofort heimisch fühlte‘ und auf denen 
er rasch vorwärts kam. : 

Karten: Die Dufourkarte der Schweiz, die Herr H. empfiehlt, 
gibt es nicht im Maßstab 1 : 250 000,. wie Herr H. schreibt, sondern nur 
im Maßstab 1 : 100000. Vielleicht meint Herr H. die durch Reduktion der 
Dufourkarte hergestellte „Generalkarte‘‘ der Schweiz. Beide Karten sind 
bereits durch andere Karten überholt (z. B. Siegfriedatlas, Reliefkarte 
der Anstalt Kümmerly und Frey in Bern, Ravensteinsche Karte der West- 
alpen). — Die von Herrn H. empfohlene Ravenstelnsche Karte der Ost- 
alpen ist wohl bis jetzt die beste Uebersichtskarte, die es gibt. Wenn 
sie Herr Hirsch aber als plastisch bezeichnet und behauptet, daß diese 
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Plastik genau mit dem von Dr. Peucker vorgeschlagenen Mittel erreicht 
ist, so arbeitet er damit — wenn auch wohl unbewußt und unbeabsichtigt 
— unserer Kartenkommission direkt entgegen. Die Plastik der Raven- 
steinschen Karte ist im Vergleich mit der der Peuckerschen nur sehr 
gering, und der Unterschied zwischen den beiden Karten Ist ganz ge- 
waltig. Ravenstein selbst schrieb einst an Dr. Peucker: „Ich hatte ge- 
glaubt, daß sich in der Farbengebung unsere beiden Systeme nicht der- 
artig schroff gegenüberstehen würden. Ravenstelns Karte ist als Höhen- 
schichtenkarte einfarbig. Sie gibt die Höhenschichten In stumpfem Braun, 
gesteigert vom Hellen Ins Dunkle. Das Grün, das sich noch auf der Karte 
findet, ist nicht Höhenfarbe; es bezeichnet nur die Ebenen und Tal- 
weitungen ganz ohne Rücksicht auf die Höhe. Dr. Peuckers Karten aber 
sind mehrfarbig. Die Farben sind gestelgert nach der spektralen Reihe 
von Grün zu Rot und gleichzeitig nach dem Grundsatze: je höher 
desto intensiver, d. h. desto farbensatter und desto heller (s. Dr. Peucker: 
Hóhenschichtenkarten. Verlag von Konrad Wittwer, Stuttgart, 1910). 
Ich benutze die Gelegenheit, um meine Behauptung, daB „im 
Sommer Immer rasch Beistand kommen wird‘, unter Anlehnung an eine 
Fahrt, über die mir nach Druck ıneines Aufsatzes Kunde kam, dahin zu 
verbessern, daB im Sommer meist rasch Beistand kommen wird. 


AMTLICHE BEKANNTMACHUNG. 


Gelegentlich der am 25. Februar 1913 abgehaltenen 

Sitzung des Vorstandes der Versicherungs- 

nee der Privatfahrzeug- und 
eittierbesitzer, an welcher als Vertreter des Reichs- 

ere ee Herr Senatspräsident Dr. Spiegelthal teil- 

genommen at, sind folgende Angelegenheiten erörtert und zur 
eschlußfassung gebracht worden. 

1. Der Vorstand wird der Genossenschaftsversammlung 
vorschlagen, eine Satzungsänderung dahin vorzunehmen, daß 
der sogen. Unfallzuschuß vom Beginn der 5. Woche bis zur 
Beendigung der 13. Woche nach einem Betriebsunfalle an 
Stelle des Unternehmers von der Versicherungsgenossenschaft 
zu tragen ist, 

2. Bezüglich der älteren Versicherungsverträge, die nach 
Artikel 56 des Einführungsgesetzes zur Reichsversicherungs- 
ordnung unter bestimmten Voraussetzungen von der Versiche- 
rungsgenossenschaft mit allen Rechten und Verbindlichkeiten 
übernommen werden können, wird eine Einigung mit den be- 
teiligten Privatversicherungsgesellschaften erstrebt. Zur Ver- 
handlung mit den letzteren ist eine Kommission gewáhlt wor- 
den, welche im Reichsversicherungsamt tagen und mit Unter- 
stützung des Senatspräsidenten geeignete Vereinbarungen 
treffen wird. Dieser Kommission gehören neben dem Vor- 
sitzenden, Herrn Dr. jur. Oechelhaeuser, Kaufmann Rudolph 


Hertzog, Berlin, Dr. Freiherr von Hirschh München, und 
Konteradmiral a. D. Rampold, Vizepräsident des Kaiserlichen 
Automobil-Clubs, an. 

3. Der Genossenschaftsversammlung soll für die ersten 
zwei Rechnungsjahre die Puing eines Gefahrtarifs vorge- 
schlagen werden, der nur zwei Klassen enthält, und zwar 
Klasse I für das Halten sämtlicher Wasserfahrzeuge und 
Klasse II für das Halten aller übrigen Fahrzeuge und von 
Reittieren. Die Prämie fiir Klasse II wird doppelt so hoch 
wie diejenige für Klasse I 

4. Die Vorlage für eine Dienstordnung der Beamten 
der Verwaltung der Genossenschaft wurde prinzipiell ge- 
billigt und soll der Genossenschaftsversammlung zur Beschluß- 
fassung vorgelest werden. 

5. Der Wahlvorstand, welcher die demnächst vorzuneh- 
mende Verhältniswahl zu leiten hat, setzt sich zusammen aus 
den Herren Fabrikbesitzer Bolzani, Dr. jur. Oechelhaeuser, 
Fabrikbesitzer Herz. Ihre Ersatzmänner sind Generalsekretär 
von Funcke, Exzellenz Generalleutnant z. D. von Nieber und 
Rittmeister a. D. Wolff. 

In der Vorstandssitzung sind eine Anzahl weiterer Ver- 
waltungsangelegenheiten besprochen worden, welche kein 
allgemeines Interesse haben. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Flugpriifer. 

Die in den Flugbestimmungen des D. L. V. vom 15. De- 
zember 1912 und in den Bestimmungen für die Erwerbung 
der Flugführerzeugnisses als „Sportzeugen" bzw. 
„Flugsportzeugen” bezeichneten Funktionäre er- 
halten künftig die Bezeichnung „Flugprüfer". Ihre Er- 
nennung geschieht nach den folgenden Bestimmungen: 

1. Die Flugprüfer des D. L. V. werden von den Heimat- 
vereinen vorgeschlagen und von der Flugzeugabteilung er- 
nannt unter gleichzeitiger Erteilung einer Bestallung nach 
untenstehender Vorlage. Zu Flugprüfern dürfen nur männ- 
liche Angehörige eines Heimatvereins des D. L. V. ernannt 
werden, die auf dem Gebiet des Flugwesens als Sachverstän- 
dige anzusprechen sind. (S. auch unter 9.) 

2. Besitzer und Leiter von Fabriken, Fabrikangestellte, 
Berufsflieger für Fabriken sollen in der Regel nicht zu Flug- 
prüfern ernannt werden. In besonderen Fällen, wo eine 
Ernennung derartiger Personen unumgänglich erscheint, ist der 
Vorschlag zur Ernennung der Flugzeugabteilung gegenüber 
besonders zu begründen. 

3. Die Vereine sind dem D. L., V. für alle Folgen ver- 
antwortlich, die sich aus der Tätigkeit ihrer Flugprüfer er- 
geben; insbesondere, wenn durch die nicht ordnungsgemäß 
erfolgte Prüfung eines Flugschülers irgend welche Nachteile 
entstehen. Die Vereine sind ferner für die Erfüllung der den 
Flugprüfern aufzuerlegenden Bedingungen verantwortlich. 

4. Die Flugpriifer haben die unter 5 aufgestellten Be- 
dingungen zu erfüllen, bevor sie von ihren Heimatvereinen 
vorgeschlagen werden können. 

5. Bedingungen, die vor der Anmeldung zum Flugprüfer 
erfüllt sein müssen: 

a) Vollendung des 21. Lebensjahres. 
b) Möglichste Unabhängigkeit — s. auch unter 2. 
c) Genügende Kenntnis der Bestimmungen der F. A. I. 


und der Flugbestimmungen des D. L. V., insbesondere 
der Prüfungs- und Rekordbestimmungen. 

d) Der Nachweis der Kenntnis der Prüfungsbestimmungen 
für Flugführer muß gelegentlich einer Prüfung erbracht 
sein, worüber ein Protokoll dem D. L. V. einzureichen 
ist, Als Nachweis für die abgelegte Prüfung dem Ver- 
band gegenüber genügt eine Bescheinigung des Vor- 
standes des vorschlagenden Heimatvereins. 

6. Die Mitglieder der Flugzeugabteilung sind berechtigt, 
ohne weiteres als Flugprüfer zu amtieren. 

7. Die Flugprüfer müssen sich schriftlich verpflichten, 
auf Anfordern, soweit dies ihre Zeit irgendwie gestattet, 
Prüfungen abzuhalten. 

8. Flugprüfer können den Ersatz für Auslagen, die ihnen 
bei der Prüfung, insbesondere auch durch Hin- und Rückweg 
zur Prüfung entstehen, von dem Auftraggeber der Prüfung 
anfordern. Besondere Abmachungen in dieser Richtung bleiben 
den Vereinen vorbehalten. 

9, Die gemäß Ziffer 18d der Flugbestimmungen bei 
Wettbewerben anzulegende Binde ist nur von den jeweilig 
amtierenden Flugprüfern zu tragen. 

10. Die Entziehung der Bestallung kann durch den be- 
treffenden Heimatverein bei der Flugzeugabteilung beantragt 
werden. Der Antrag ist zu begründen. Die Flugzeugabteilung 
ist auch berechtigt, ohne einen solchen ee und ohne An- 
gabe von Gründen die Bestallung zu entziehen. Eine Be- 
rufung an den Vorstand ist statthaft. Dessen Entscheidung 
ist endgültig. 

Bestallung als Flugpréfer. 
Herr ...., wohohaft zu (Adresse) ...... wird auf Antrag des 

(Name des Vereins) ....... zum Flugprüfer ernannt. Er verpflichtet 

sich durch gleichzeitige Unterschrift auf diesem Schein, das Ehrenamt 

nach Ehre und Gewissen getreulich wahrzunehmen. 

RE ‚den....19.. Berlin, den ........ 19. 

Unterschrift des Flugprúfers. Deutscher Luftfabrer -Verband. 
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Vom 1. April d. J. ab dürfen nur die den vorstehen- 
den Bestimmungen gemäß ernannten Flugprüfer die in 
den Flugbestimmungen den Sportzeufen bzw. Flugsportzeugen 
zugewiesenen Funktionen ausüben. Bis dahin bleibt die Be- 
fugnis zur Ausübung dieser Funktionen für die bisher er- 
nannten Sportzeugen in Kraft. 


2. Prüfungsbedingungen für Zeitnehmer. 

1. Zeitnehmer sind besoldete, ausnahmsweise auch ehren- 
amtliche Organe des D. L. V. 

2. Die Flugzeugabteilung überträgt die Prüfung der Zeit- 
nehmer den Heimatvereinen. Die Prüfung hat ein sach- 
verständiger Zeitnehmer in Gegenwart von zwei Flugprüfern 
abzunehmen. Für die ersten Prüfungen sind anerkannte Zeit- 
nehmer eines anderen Sports heranzuziehen; diese können von 
von der Flugzeugabteilung ohne Fórmlichkeit einer Prüfung 
auch im Luftfahrwesen zugelassen werden. 

3. Zeitnehmer können unbescholtene männliche Personen 
werden, deren Zuverlässigkeit außer Zweifel steht. Sie müssen 
das 18. Lebensjahr vollendet haben. 

4, Die Prüfung der Zeitnehmer erstreckt sich auf nach- 
stehende Punkte: 

Der Zeitnehmer muß eine Stoppuhr, die den Anforde- 
rungen von Punkt 2 des Art. 54 der Bestimmungen der F. A. I. 
und 20 b der Flugbestimmungen des D. L. V. entspricht, nach 
folgenden Prüfungsbedingungen bedienen können: Es sind 
zu stoppen 

a) Die Zeitdauer des Durchfahrens einer festgelegten Fahr- 
strecke durch einen Radfahrer. 

b) Die Zeitdauer des Durchfahrens einer festgelegten Fahr- 
strecke durch ein Automobil. 

c) Der fliegende Start eines Radfahrers. 

d) Der fliegende Start eines Automobils. 

e) drei Startzeiten eines Flugzeugs, gerechnet wird die 
letzte Bodenberührung. 

D drei Zeiten beim Landen eines ‚Flugzeugs (Boden- 
berührung). 

g) drei Zeiten des fliegenden Starts eines Flugzeugs. 

5. Der Zeitnehmer muß die gewonnenen Zeiten in Form 
eines Berichtes festlegen können. 

6. Der Zeitnehmer muß die Kenntnis der in den Satzun- 
gen und allgemennen Vorschriften der F. A. I. (Ausgabe 1912) 
Art. 53—66 enthaltenen Grundsätze sowie der Flugbestimmun- 
gen des D. L. V. vom 15. 12. 1912 durch Beantwortung be- 
züglicher Fragen nachweisen. 

7. Geprüfte Zeitnehmer haben einen Revers zu unter- 
schreiben, in welchem sie sich verpflichten, nach Ehre und 
Gewissen ihr Amt getreulich zu verwalten. Dieser Revers 
ist der Geschäftsstelle des D. L. V. einzusenden. 

8. Die Tätigkeit der Zeitnehmer unterliegt der Anord- 
nung der Sportleiter. 

9. Zeitnehmer erhalten ein Zeugnis, das vom Vereins- 
vorstand auszustellen und vom Vorsitzenden der Flugzeug- 
abteilung mitzuunterzeichnen ist, und führen die Bezeichnung 
„Amtlicher Zeitnehmer des Deutschen Luftfahrer-Verbandes”. 
Sie tragen nur in Ausübung ihrer Tätigkeit die in Ziffer 20 h 
der Flugbestimmungen vorgeschriebene Binde. . 

10. Beamtete Zeitnehmer haben nach folgendem Tarif 
zu arbeiten: Nach auswärts: Fahrkarte II. Klasse hin und zu- 
rück, 25 M. Tagegeld. Am Ort: Einschließlich Auslagen für 
Fahrgelegenheit 15 M. pro Tag. Die Kosten müssen von dem 
Auftraggeber getragen werden. Ehrenamtliche Zeitnehmer 
können die Kosten der vereinbarten Fahrgelegenheit liqui- 
dieren. Flugplatzangestellte sowie Angehörige dort wohnender 
Firmen erhalten mindestens 6 M. bis zur Zeitdauer von drei 
Stunden, für jede weitere Stunde 1,50 M. Jedoch dürfen die 
Gesamtkosten 15 M. pro Tag nicht übersteigen. 

Der Präsident des Deutschen Luitiahrer-Verbandes, 
Freiherr v. d, Goltz. 


3. Gemäß Ziffer VI der Bestimmungen des Kuratoriums 
der Nationalflugspende über die Zuverlässigkeitspreise der 
Nationalflugspende und gemäß den Bestimmungen über den 
Nationalflugpreis erfolgt die Kontrolle der Flugleistungen 
durch einen Fliegeroffizier oder zwei vom Deutschen Luft- 
fahrer-Verband anerkannte Flugprüfer nach dessen allge- 
meinen Vorschriften. Hierzu werden seitens des Verbandes, 
entsprechend den Protokollformularen für die Flüge zur Er- 
langung des Flugführerzeugnisses, besondere Protokollformu- 
lare ausgegeben, auf welchen die Flugleistungen seitens der 
nach den vorstehenden neuen Bestimmungen ernannten Flug- 
rüfer zu bescheinigen sind. Die Protokolle sind von den 

ugprüfern dem zuständigen Heimatverein zur Beglaubigung 
der Unterschriften und Weitergabe an den Deutschen Luft- 
fahrer-Verband einzureichen. Bis zum Inkrafttreten der vor- 
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genannten Bestimmungen über Flugprüfer, d. h. bis zum 
1. April d, J., sind zur Bescheinigung der Flugleistungen die 
von den Heimatvereinen bisher angemeldeten Sportzeugen 
berechtigt. Die Protokollformulare sind von der Geschäfts- 
stelle zu beziehen. 

4, In der Sitzung der F. A. I. am 28, Januar 1913 ist 
der vom Aero-Club de France vorgelegte Entwurf der Be- 
stimmungen zur Erwerbung des Führerzeugnisses für Wasser- 


- flugzeuge angenommen worden, und zwar mit der Maß- 


gabe, daß 
a) = gewöhnliche Führerzeugnis für Land- und Wasser- 
úge, 
b) das Wasserflugzeug-Fiihrerzeugnis nur für Wasser- 
flüge gültig ist. 
Die Prüfungsbestimmungen lauten: 

Die Sportmacht jedes der F. A. I. angeschlossenen 
Landes (in Deutschland der Deutsche Luftfahrer-Verband) ist 
allein berechtigt, das Führerzeugnis für Wasserflugzeuge aus- 
zustellen an folgende Bewerber, welche das 18. Lebensjahr 
vollendet haben: 

1. an Angehörige des eigenen Landes; 

2. an Ausländer, die einem in der F. A. I. nicht vertretenen 
Lande angehören; 

3. an Ausländer, die einem in der F. A. I. vertretenen Lande 
angehören, nur mit Zustimmung der Sportmacht ihres 
Heimatlandes. 

Die Bewerber müssen nachstehende Prüfungsbedingun- 
gen erfüllen: 

1. Ausführung von zwei Flügen von mindestens 5 km Länge 
in geschlossener Fluglinie ohne Berührung der Wasser- 
oberfläche (Messen der Fluglänge s. unten); 

2. einen Höhenflug mit einer Minimalhöhe von 50 m über 
dem Wasserspiegel. Dieser Flug kann zugleich mit einem 
der unter 1) genannten Flüge ausgeführt werden. 

Die Flugbahn, auf der der Flieger die beiden unter 1) 
genannten Flüge auszuführen hat, wird gebildet durch zwei 
Marken, die höchstens 500 m voneinander entfernt sind. 

Nach jeder Umkreisung der einen Marke muß der Flieger 
die Flugrichtung derart ändern, daß die nächste Marke in der 
entgegengesetzten Richtung umflogen wird. Der durchflogene 
Weg besteht demnach aus einer ununterbrochenen Reihe von 
Flügen, die die Form einer 8 haben. Die beiden Marken 
liegen dementsprechend an dem oberen und unteren Ende der 
beiden Rundungen der 8. 

Gemessen wird zur Feststellung der Länge des Fluges 
der Abstand zwischen den beiden Marken. 

Bei jedem Flug haben Abwasserung, Anwasserung sowie 
der endgültige Stillstand des Flugzeuges zwischen den beiden 
Marken zu erfolgen. 

Das Anwassern muß in normaler Weise vor sich gehen 
und die Flugprüfer haben in dem Protokoll die Art der Aus- 
führung des Anwasserns mit allen Begleitumständen näher zu 
bezeichnen. Die Ausstellung des Zeugnisses ist stets fakultativ. 

Die Flugprüfer sind aus den für den Verband aufge- 
stellten Listen zu wählen. 

5. Von der F. A. I. sind folgende Flugleistungen des 
Herrn A. Faller ais Weltdauerrekorde anerkannt: 

a) am 13. 2. 13 mit 2 Fluggästen 3 St. 16 Min. 6 Sek. 

2 


b) „ 30. 1.13 , 3 H . 3 ew 0 , 
c) „ 31.12.12 , 4 a 1, IB , D , 
d, 9.1.13 , 5 5 1,10 ,17 , 
e) „ 5 1.13 , 6 D 1, 0 , D , 
D, 5.113 , 7 D 0, 6 ,49 


6. In der Sitzung der Flugzeugabteilung am 28. Fe- 
bruar 1913 sind als Verbandsilugplátze nach erfolgter tech- 
nischer Begutachtung anerkannt: 

a) der Stádtische Spiel- und Sportplatz in Kiel; 

b) der Flugplatz der Rheinisch-Westfálischen Flug- und 
Sportplatz G. m. b. H. in Wanne. 

c) Der Flugplatz der Westdeutschen Fluggesellschaft in 
Gelsenkirchen. Diesem ist durch Beschluß des Vor- 
standes am 15. 3. 13 ein bedingtes Schutzrecht 
bestätigt. 

Als Verbands-Flugield ist anerkannt das Flugfeld bei 
Leipzig-Lindenthal. 

7. Als Anlage 2 zu den Flugbestimmungen des D. L. V. 
ist folgendes Verzeichnis der Mitglieder der Flugzeugabteilung 
erschienen: 

1. Herr de la Croix, Vorsitzender, Rittergut Haasel bei Linderode, N.-L 

2 Hauptmann a. D Blattmann, stellvertretender Vorsitzender, 
Berlin W.50, Bamberger Str. 17. 

3. „ Privat-Dozent Prof. A. Baumann, Obertirkheim, Uhlbacher Str. 140. 

4. . Prof. Berson, Gr.-Lichterfelde-West, Fontanestr. 2b. 
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Deutsches Militärflugwesen 


Nr.7 XVIL 


DEUTSCHES MILITÄRFLUGWESEN. 


Von Hauptmann Otto Romberg, Osnabrück. 


Das Zeitalter eines nennenswerten Verkehrs mit Flug- 
zeugen ist noch nicht angebrochen, da die hierfür zu for- 
dernde Betriebssicherheit noch fehlt. — Vorläufig dienen die 
Flugzeuge mehr oder minder ausschließlich dem Heeresdienst. 
Heere und Marinen sind die fast alleinigen Abnehmer von 
Flugzeugen und bestimmen daher durch ihre Anforderungen 
die Ziele der Konstruktionstátigkeit der Flugzeugindustrie. 
Die grundlegende Anfangsausbildung der Militärflieger muß 
aus technischen Gründen bei den Flugzeugfabriken erfolgen. 
Das höchste Ausbildungsziel der Zivilflieger bildet ihre Ver- 
wendungsfähigkeit im Heeresdienst. Das Militärflug- 
wesen unserer Tage ist somit kein Sonderzweig des 
Flugwesens, sondern es verkörpert das gesamte 
Flugwesen in seiner höchsten technischen und 





Das zerstörte Militär-Luitschilf „Ersatz Z I". 


personellen Leistungsfähigkeit. Hierdurch erfüllt es 
neben der Stärkung der vaterländischen Wehrkraft eine hohe 
Kulturaufgabe, da es Fortschritte erzwingt, die dem Friedens- 
verkehr mit Flugzeugen die Wege ebnen. 

Wie jede technische Neuerung von voraussichtlichem 
militärischen Verwendungswert haben auch die Flugzeuge 
vom Tage ihres ersten Erfolges an die Beachtung der Heeres- 
verwaltungen gefunden. Aus der beobachtenden Anteilnahme 
entstand früher oder später die praktische Förderung. Unter- 
schiede der völkischen Eigenart, Verschiedenheiten im Ent- 

- wicklungsstand der heimischen Luftschiff- und Flugzeug- 
industrie, technische und organisatorische Erwägungen der 
maßgebenden Stellen, Etatrücksichten u. a. haben die Ent- 
wicklung in den verschiedenen Ländern bestimmt. 

Die Franzosen haben, wie einst die Fahrräder, Kraft- 
wagen und Unterseeboote, so auch die Flugzeuge mit einer 
monopolisierenden Begeisterung gefördert. Sie haben ge- 
glaubt, durch das Flugwesen die Leistungen der deutschen 
Luftschiffe übertreffen und ein Uebergewicht über Deutsch- 
land erlangen zu können. Ihre Hoffnungen eilten der techni- 
schen Leistungsfähigkeit voraus. Der Ueberspannung der 
Kräfte, der ungesund raschen Entwicklung der Industrie ist 
ein bedenklicher Rückschlag gefolgt. 

Deutschland ist unter dem Einfluß der Erfolge seiner 
Luftschiffe vielleicht zu bedächtig gefolgt. Die deutsche 
Flugzeugindustrie, bereits auf schwacher Grundlage ent- 
wickelt, hat daher unter finanziellen Anfangsschwierigkeiten 
gekämpft, die sich noch heute bemerkbar machen. Die wohl- 
verdienten Erfolge der deutschen Konstrukteure sind dadurch 
verzögert worden. Der deutsche Ingenieur und die deutsche 


Wissenschaft haben aber stets verstanden, die größten 
Schwierigkeiten zu überwinden. Auch im Flugwesen hat die 
vom Auslande so oft anerkannte und gefürchtete Planmäßig- 
keit der Entwicklung eingesetzt, die Deutschland auf den 
anderen Industriegebieten groß gemacht hat. 

Die Tätigkeit der Heeresverwaltung ist hierbei seit etwa 
zwei Jahren von entscheidendem Einfluß gewesen. Die 
Heereslieferungen haben der heimischen Industrie eine ge- 
wisse Grundlage gegeben, die sie befähigt, sich in wachsendem 
Maße den ausländischen Markt zu erobern. Die errungenen 
wirtschaftlichen Vorteile werden der Wehrfähigkeit der Hei- 
mat zugute kommen. 

Uebereifrige Gemüter meinen, daß die deutsche Heeres- 
verwaltung bei der Förderung des Flugwesens eine nicht aus- 
reichende Tätigkeit entfaltet 
habe. Die Ueberschätzung der 
französischen Erfolge hat dieses 
bewirkt. Es muß daher betont 
werden, daß die Maßnahmen der 
verantwortlichen militärischen 
Stellen nach Art und Umfang 
jederzeit dem Stande der techni- 
schen Entwicklung entsprochen 
haben. Ein Vorauseilen ist ebenso 
wie ein Zurückbleiben vermieden 
worden. In der Stunde der Ge- 
fahr wird allen Anforderungen ent- 
sprochen werden, die z. Zt. an das 
Militärflugwesen gestellt werden 
können. 

Die Leistungen der Flugzeuge 
der Gegenwart hängen von der 
Güte und Zweckmäßigkeit des 
Aufbaues und dem Können des 
Fliegers gleicherweise ab. Auch 
das beste Flugzeug kann nur dem 
geschulten, tatkräftigen Flieger 
nützen. Eine erhöhte Ausschal- 
tung der persönlichen Betätigung 
und Erlangung einer selbsttätigen 
Betriebssicherheit der Flug- 
zeuge müssen angestrebt werden. Es wäre falsch, wenn der 
Kriegsbetrieb wegen seiner natürlichen Gefährlichkeit mit 
unsicheren Verkehrsmitteln belastet würde. Der Sicherheits- 
koeffizient muß selbstverständlich auch bei Flugzeugen so 
hoch genommen werden, als er technisch nur irgend er- 
reichbar ist. Die Erhöhung der Betriebssicherheit ist und 
bleibt die wichtigste und grundlegendste Aufgabe des Militär- 
flugwesens. 

Die den heutigen Flugzeugen anhaftenden Mángel sind 
bekannt. Ob es gelingt, auf dem jetzt beschrittenen Wege 
zur Vollkommenheit zu gelangen, oder ob ganz neue Wege 
sich öffnen werden, wer vermag es zu sagen. Die deutsche 
Heeresverwaltung hat richtigerweise niemals versucht, den 
freien Wettbewerb der Industrie durch irgendwelche Schema- 
tisierung zu unterbinden. Das wäre bei einer so jungen 
Technik verfrüht und würde die Erreichung höherer Ziele 
verhindern. Sie hat sich darauf beschränkt, zunächst die 
Bestrebungen des Deutschen Luftfahrer-Verbandes zu unter- 
stützen und durch zeitgemäße Beeinflussung der Preisaus- 
schreibungen gewisse grundsätzliche Konstruktionsbedingun- 
gen, die erfahrungsgemäß für die militärische Verwendung 
von Flugzeugen gefordert werden müssen, zu schaffen. So 
hat sich die Mitnahme eines Begleiters, der für die militäri- 
sche Erkundungstätigkeit unentbehrlich ist, ganz allmählich 
als etwas Selbstverständliches eingebürgert. So sind nach 
und nach an die Stelle der ausländischen Motoren die deut- 
schen Motoren in ebenbürtiger Güte getreten. Gerade bei 
den Motoren hat eine anfänglich vorhandene, später nur noch 
geglaubte Auslandsüberlegenheit durch stete Energie über- 
wunden werden müssen. So werden der leichte Ab- und 
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Die Ausbildung der Militärflieger, Offiziere wie Unter- 
offiziere, erfolgt bei den großen deutschen Flugzeugfabriken, 
die für die Armee liefern. Die Fabriken erhalten je 4000 M. 
für die Zeit bis zur ersten und bis zur zweiten Prüfung. 

Die erste (Flugführer-) Prüfung erfolgt nach den 
Bestimmungen der F. A. I. Zwei 500 m auseinander stehende 
Marken müssen, ohne Fluggast, mit 5 Achten umrundet wer- 
den. Es ist eine Flughöhe bis zu 50 m zu erreichen. Die 
Landung muß in einem Kreis von 50 m Radius erfolgen. Die 
Leistung muß an demselben oder einem anderen Tage wieder- 
holt werden. 

Dieser Nachweis genügt natürlich noch in keiner Weise 
“den Anforderungen des Heeresdienstes. Die zweite (F eld- 
flugführer-) Prüfung fordert daher einen Ueberlandflug 
von einer Stunde Dauer, bei dem eine Flughöhe von 500 m 
erreicht werden muß. Der Abstieg muß in einem Gleitflug 
mit abgestelltem Motor aus 100 m Höhe erfolgen. Der Flug 
kann mit oder ohne Fluggast erfolgen. KS 

Am 27. Januar 1913 hat der Kaiser ein silbernes Flieger- 
abzeichen gestiftet‘) das nach Art der Flügeladjutanten- 
abzeichen auf der Brust getragen wird. Für seine Erwerbung 
ist eine dritte (Feldmeister-) Prüfung vorgeschrieben 
worden. Am 11. März hat Leutnant Zwickau vom Pionier- 
bataillon 10, ein hervorragend tüchtiger Flieger, die Bedin- 
gungen als Erster erfüllt. Es sollen mindestens 250 km in 
wenigstens 800 m Höhe, unter Mitnahme eines Beobachters 
und mit Erledigung einer militärischen Aufgabe geflogen wer- 
den. Bei dem Niedergehen im Gleitfluge mit abgestelltem 
Motor soll mit einer Rechts- und einer Linkskurve gelandet 
werden, um die Gewandtheit im Aussuchen der geeignetsten 
Landungsstellen zu beweisen. 

Nach der Feldflugführer- bezw. der Feldmeisterprüfung 
wird der Flieger zu einer Fliegerstation kommandiert. Er 
nimmt jetzt an Truppenübungen teil und steigert sein Können 
durch regelmäßige Ueberlandflugübungen. Die letzteren haben 
sehr dazu beigetragen, die Freude und das Verständnis für 
das Militärflugwesen in den breitesten Kreisen der Bevölke- 
rung zu steigern. 

Es ist eine anerkannte Notwendigkeit, daß der Flug- 
zeugführer von einem Offizier begleitet sein muß, dem die 
Beobachtung, das Photographieren, die Bedienung etwaiger 
funkentelegraphischer Apparate und der Abwurf von Spreng- 
munition zufállt. Zu dieser vielseitigen Tätigkeit, die in 
Bälde die regelmäßige Mitnahme eines zweiten Fluggastes er- 
fordern wird, gehört eine sehr gründliche Ausbildung, da von 
dem Können der Beobachtungsoffiziere der Wert des Flug- 


wesens in entscheidender Weise abhängt. — Die deutsche 
Heeresverwaltung ist bestrebt, geeignete Offiziere in aus- 
reichender Zahl heranzubilden. — Ein gutes, taktisches Ver- 


ständnis ist Vorbedingung jedes Erfolges. Generalstabsoffi- 
ziere und Offiziere, die die Kriegsakademie mit Frfolg besucht 
haben, sind am geeignetsten. Des weiteren werden ältere 
Leutnants und Oberleutnants mit guter Fronterfahrı.ag und 
guter, taktischer Veranlagung kommandiert. Es ist er- 
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wünscht und wird unterstützt, daß diese Offiziere, ebenso wie 
alle Fliegeroffiziere den Kriegsakademiebesuch anstreben. Die 
praktische Ausbildung als Beobachter erfolgt bei den Flieger- 
stationen und aufden Truppenübungsplätzen. Eine theoretische 
Unterweisung der zu kommandierenden Offiziere geht in der 
Front voraus und wird während des Kommandos dem Fort- 
schreiten der praktischen Ausbildung entsprechend fort- 
gesetzt. Die Ausbildung dauert ein bis zwei Monate. Die 
geeigneten Beobachtungsoffziere werden mindestens drei 
Jahre als solche verwendet und während dieser Zeit jährlich 
zwei- bis dreimal zu Uebungen eingezogen. 

Die Militärflugzeuge sind in Geschwadern formiert, die 
mit dem erforderlichen Personal an Führern, Beobachtern und 
Bedienungsleuten, sowie einer Anzahl von Kraftwagen zum 
Transport der zerlegten Flugzeuge, des Zeltschutzes und aller 
Reserveteile ausgestattet sind, so daß sie in ihrer Bewegungs- 
freiheit ganz unabhängig sind und überall dort verwendet 
werden können, wo es die Kriegslage erfordert. 

Die Ausbreitung des Flugwesens erfordert die Anlage 
eines Netzes von Flugplätzen und Fliegerstützpunkten mit 
geeigneten gleichartigen Unterkunftsräumen und Reparatur- 
werkstätten. Die Heimatsvereine des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes haben mit Unterstützung der beteiligten Städte mit 
den erforderlichen Einrichtungen in tatkräftiger Weise be- 
gonnen. In der weiteren Folge wird es notwendig sein, diese 
Stützpunkte mit drahtloser Telegraphie und mit Leucht- 
stationen auszustatten und die wichtigsten Flugstraßen mit 
Blinkfeuern festzulegen. 

Es ist selbstverständlich, daß mit der Förderung des 
Militärflugwesens die Versuche zur Abwehr feindlicher Flug- 
zeuge durch Artilleriefeuer usw. Hand in Hand gehen. 

Die Bedeutung der Wasserflugzeuge für die Sicherheit 
unserer Küsten ist erkannt. Die Marineverwaltung ver- 
doppelt ihre Fliegertruppe am 1. April, so daß ihr dann drei 
Stabsoffziere, vier Kapitánleutnants, 10 Oberleutnants z. S., 
vier Leutnants z. S., ein Stabsingenieur, ein Oberingenieur, 
fünf Marineingenieure angehören werden. Für die Erprobung 
von Wasserflugzeugen und die Flugübungen werden außer dem 
Flugplatz in Putzig, weitere Flugplätze an der Küste ge- 
schaffen. Die Flüge vor unserem Kaiser in Wilhelmshaven 
am 1. März haben Leistungen gezeigt, die dem Stand der 
heutigen Technik in jeder Weise entsprochen haben. Die 
Wasserflugzeuge sind aber noch mit ihrer Verbindung von 
hydro. und aerodynamischen Beanspruchungen ein Problem, 
dessen brauchbare Lösung erst die Zukunft bringen soll, Die 
deutschen Flugzeugfabriken sind mit Eifer an der Arbeit. 
Neue Wege werden gesucht. Der Yachtbauer muß mit dem 
Flugzeugkonstrukteur Hand in Hand arbeiten, um zu einer 
glücklichen Kreuzung der Ideen zu gelangen. Unter der tat- 
kräftigen Führung der Marineverwaltung wird das Richtige 
gefunden werden. Wo ein Wille ist, da ist ein Weg. 

Heeres- und Marineverwaltung sind somit gleicherweise 
bestrebt, das deutsche Flugwesen immer mehr zu einem be- 
deutsamen Gliede unserer Landesverteidigung auszugestalten. 


ENGLISCHE WASSERFLUGZEUG-KONSTRUKTIONEN. 


(Von unserem englischen Mitarbeiter.) 


Auf der diesjährigen flugtechnischen Ausstellung in der 
Olympia trat das Wasserflugzeug zum erstenmal vor die 
breite Oeffentlichkeit. Welche Bedeutung diesem Fahrzeug 
in der englischen Flugwelt beigemessen wird, geht daraus 
hervor, daß die Wasserflugzeugtypen beinahe ein Drittel der 
in der Olympia vorhandenen Flugapparate ausmachten. 
Was die Konstruktion des Flugzeugkörpers be- 
trifft, fiel in erster Linie auf, daß alle englischen Konstruk- 
teure dem Doppeldecker den Vorzug geben, während 
für die französischen Wasserflugzeuge, darunter auch für den 
in England gebauten Deperdussin, Eindecker verwendet wer- 
den. Die Flugmaschinen selbst weisen gegen die landläufigen 
Typen keine auffallenden Aenderungen auf, doch wird auf 
eine wasserdichte Schutzbekleidung aller Teile ganz be- 


*) Siehe diese Zeitschrift Seite 129. 


sondere Aufmerksamkeit verwendet, wobei Stahlteile in 
vielen Fällen mit einer drei- oder vierfachen Schutzhülle 
versehen werden, die aus Verkupferung, einer Emai'leschicht 
und gefirnißter Leinwand besteht. Ueber Form, Anzahl und 
Anordrung der Schwimmkörper scheinen die Ansichten noch 
sehr verschieden zu sein, doch lassen sich zwei Haupt- 
typen unterscheiden, von denen die eine das Gewicht des 
Apparates auf zweiodermehrere an der Nase und am 
Schwanzende angebrachte Schwimmer verteilt, während bei 
der anderen die ganze Belastung nur an einem Punkt 
unterstützt wird. Außerdem sind die äußeren Enden der 
unteren Tragfläche in den meisten Fällen mit einem kleinen, 
meist zylinderförmigen Schwimmer versehen, um beim Kippen 
das Eintauchen der Flügelspitzen zu verhindern. 
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betrachtet, und zwar weniger vom flugtechnischen, als vom 
marinetechnischen Standpunkt aus. Die hin und wieder an- 
geregte Idee, bei der Konstruktion von Wasserflugzeugen die 
Erfahrungen der Gleitboottechnik auszunützen, wurde hier 
verwirklicht und der Schwimmkörper (Abb. 3) dem „Maple 
Leaf" nachgebildet. Das Boot wurde von der bekannten 
Rennbootfirma Saunders & Co. in Cowes gebaut. Die Schale 
besteht aus zwei Lagen Zedernholz und ist nach dem Saun- 
derschen Patent mittels Kupferdraht mit dem Gerippe ver- 
näht. Das Gewicht des Bootes beträgt bei einer Länge von 
7 m und einer Breite von 1,35 m nur etwa 80 kg. Die Gleit- 
fläche ist in einem Abstand von 4 m hinter dem Bug 8 cm 
tief abgesetzt. Die Sitze für den Führer und einen Fluggast 
sind im Boot nebeneinander angeordnet. 
festem Boden ist das Boot mit zwei Rädern versehen, die bei 
einer Wasserfahrt gehoben werden können. Das Gestell des 
Doppeldeckers ist eine Holz-Stahlkonstruktion, wobei alle 
Stahlteile stark emailliert, mit Klebeleinwand umwickelt und 
gefirnißt sind. Für die Rippen der Tragflächen wurde Baum- 
wollbaumholz verwendet, das eine außerordentliche Zähig- 
keit aufweist und selbst bei starker Verdrehung nicht springt. 
Die Form der Flügelspitzen ist aus Stahlröhren hergestellt, 
und die untere Tragfläche trägt an den äußeren Enden je 
einen zylinderförmigen, vorne und hinten spitzen Schwimm- 
körper. Im Gegensatz zu den bisher erwähnten Typen wird 
bei diesem Fahrzeug das ganze Gewicht von dem Haupt- 





Abb.% While Wasserflugzeug. 


schwimmkörper aufgenommen, und das Boot läuft daher unter 
den Tragflächen ziemlich weit nach hinten durch. Ein 90 PS 
Austro-Daimlermotor ist zwischen den Tragflächen auf ein 
Hickoryfundament montiert und seitlich durch Eschenholz- 
stützen versteift. Der Auftrieb des Bootes, welches in eine 
Anzahl wasserdichter Kammern unterteilt ist, beträgt unge- 
fähr das Vierfache des Gesamtgewichtes des Flugzeuges. 
Die Samuel White Co. verwendet bei ihrem von 
Howard Wright konstruierten Wasserflugzeug (Abb. 4) zwei 
Hauptschwimmer, welche durch ihre langgestreckte, kanoe- 
förmige Gestalt auffallen. Die aus dreifachem Stoßholz her- 
gestellten Schwimmkörper sind in wasserdichte Kammern ab- 





geteilt und mit je einem Ruder versehen, welches mit dem 
-Schwanzsteuer des Flugapparates verbunden ist, so daß eine 
‚Bewegung des einen auch eine Bewegung des andern zur 
Folge hat. Der Kiel der Boote ist abwärts gewölbt und mit 
“drei Stufen von 2,5, 5 und 7,5 cm Tiefe versehen, von denen 
die vorderste direkt unter den Stützen liegt, die zu dem den 
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Motor tragenden Teil des Körpers führen. Als Baumaterial 
für die Schwimmer wurde Eschen- und Ulmenholz verwendet, 
und das Gewicht eines dieser Boote beträgt nur 45 kg. Der 
160 PS Gnömemotor mit rückwärts gelagertem Propeller ver- 
leiht dem Fahrzeug eine Geschwindigkeit von 120 km pro 
Stunde, wobei noch eine Kraftreserve von etwa 60 PS vor- 
handen ist. Der Querschnitt der Tragfläche, für den Howard 
Wright ein Patent nahm, weist auf dem Rücken: zwei, auf 
der inneren Seite dagegen nur eine Wölbung auf. Durch 





Alb.5, Schwimmer der Grahame-While — 
Wasserflugzeuges. 


diese Anordnung soll die größte Leistungsfähigkeit in weiten 
Geschwindigkeitsgrenzen und bei verschiedenen Neigungs- 
winkeln der Flugrichtung erreicht werden. Das Gehäuse mit 
den zwei Sitzen springt weit nach vorne, so daß Führer und 
Fluggast nach allen Richtungen hin eine gute Aussicht haben. 
Der 180 Liter fassende Benzinbehälter ist erhöht gelagert, 
um ein gutes Gefälle für die Brennstoffzufuhr zu erreichen. 

Das Grahame-White-Wasserflugzeug hat 
ebenfalls nur zwei Schwimmkörper, die sich jedoch in ver- 
schiedener Beziehung von den anderen Typen unterscheiden. 
Der Querschnitt ist rechteckig, und die mit Kupfer beschla- 
gene Gleitfläche hat eine einwärts gewölbte Stufe, welcher 
durch die in der Abbildung 5 gezeigten Windfänge Luft auf- 
gepreßt wird. Die Schwiramkérper sind durch je drei Stahl- 
röhren mit den unteren Flügelflächen und dem Körper des 
Doppeldeckers verbunden. Die Flügel sind auffallend leicht 
gewölbt, haben dagegen ungewöhnlich große Dimensionen. 
Der Propeller ist in der Nase des Flugkörpers gelagert und 
wird von einem Anzani-Sechszylindermotor von 60 PS ange- 
trieben. Die Sitzplätze für Führer und Fluggast sind hinter- 
einander angeordnet und durch einen Ueberbau geschützt, 
gewähren jedoch nach allen Richtungen einen guten Ausblick. 
Als Schwanzsteuer wird eine etwas abgeänderte Form der 
Farman - Eindeckertype verwendet. Die Vertikalstützen 
zwischen den beiden Tragflächen bestehen aus hohlen Holz- 
stangen, 'während für das Chassisgestänge Stahlrohre be- 
nutzt werden. 

Das Short-Wasserflugzeug von P. Grace 
(siehe S. 116) zeigt Stützen und Versteifungen aus Stahlröhren 
für die Schwimmer und auch für Verbindung der beiden Trag- 
flächen, während Rippen und Sparren aus Holz hergestellt 
sind. Das Fahrzeug weist im ganzen fünf Schwimmer auf. 
Die beiden Hauptschwimmer haben die Form flacher Pontons 
ohne Kielstufe und sind aus einem mit Segeltuch überzogenen 
Rahmen aus Eschenholz hergestellt. Auf dem Rücken sind 
eine Anzahl Oeffnungen angebracht, durch welche das Innere 
der Schwimmer leicht untersucht werden kann. Das Innere 
ist außerdem mit Auslaßventilen ausgerüstet, um das Aus- 
pumpen eindringenden Wassers und ein Entweichen der Luft 
bei ihrer Ausdehnung in höheren Schichten zu ermöglichen. 
Abbildung 6 zeigt das Short-Wasserflugzeug im Fluge. An 
den Spitzen der unteren Tragfläche sind zwei zylindrige 
Gleichgewichtsschwimmer sichtbar, die am hinteren Ende 
eine trapezférmige Schwimmfläche tragen. Diese Schwimmer 
sind aus Stahlstreifen hergestellt und mit Leinwand über- 
zogen. Der fünfte Schwimmer ist unter dem Schwanzsteuer 
angebracht. Das Fahrzeug ist mit einem 80 PS Gnömemotor 
ausgerüstet, welcher vollständig geschützt eingebaut ist. Der 
Führersitz ist hinter dem Fluggastsitz angebracht. Das mit- 
geführte Benzin wird mittels einer automatischen Pumpe von 
dem Hauptbehälter in den kleineren Arbeitsbehälter ge- 
pumpt und reicht für eine Fahrdauer von sechs Stunden, 
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Es ist ferner festgestellt, daß Coquerel sein Feld voll- 
ständig unbebaut läßt, trotzdem er 2000 Fr. für diese Hand- 
breit Erde bezahlt hat, und zwar im Mai 1910, also einige 
Monate nach Erbauung der Halle! 

Erschwerend kommt noch hinzu, daß auf die 8 Pfosten 
des Drahtgestelles in Front der Halle zugespitzte Eisenstäbe 
von 3 cm Durchmesser und gegen 1 m Höhe aufgepflanzt sind. 

Nach diesen Feststellungen des Tatbestandes hat der 
Gerichtshof Coquerel für verantwortlich erklärt für die Folgen 
des Unfalles, der das Luftschiff Clément-Bayards am 
31. August 1912 betroffen hat, und ihn verurteilt, die Kosten 
der Wiederherstellung zu tragen. Außerdem müssen inner- 
halb 14 Tagen nach dem Urteilsspruch die erwähnten spitzen 
Eisenstäbe, unter Androhung einer Geldstrafe von 25 Fr. 
für jeden Tag der Verzögerung, beseitigt werden. 

Dieser Urteilsspruch stellt für alle Interessenten, für 
Konstrukteure und Flugfiihrer, einen besonders glücklichen 
und gerechten Präzedenzfall dar. 

Ein weiterer Fall ist die Reichsgerichtsent- 
scheidung in der Klage gegen den Grafen Zeppelin 
anläßlich der Echterdinger Katastrophe: 

Der Tatbestand war folgender: Graf Zeppelin ließ 
am Vormittage des 5. August 1908 sein Luftschiff auf der 
Rückfahrt von Mainz nach Friedrichshafen wegen Schad- 
haftigkeit des vorderen Motors auf dem Felde bei Echter- 
dingen, einem Orte von 2000 Einwohnern, 10 Kilometer von 
Stuttgart entfernt, landen. Da tausende Menschen zusam- 
mengeströmt waren, wurde der Landungsplatz militärisch 
abgesperrt, dem Beklagten standen außer Feuerwehrleuten 
` etwa zwei Kompagnien Infanterie und eine Anzahl Dra- 
goner und Landjäger zur Verfügung. — Nachmittags gegen 
3 Uhr setzte eine Gewitterbö ein, riß das verankerte Luft- 
schiff los und trieb es etwa 1200 Meter fort, bis es ver- 
brannte. Beim Abtreiben des Luftschiffes wurde der Klä- 
ger, der sich in der letzten Reihe der Zuschauer unweit 
der vorderen Gondel aufgestellt hatte, vom Kettenanker 
erfaßt und mitgerissen. Infolge der dabei erlittenen Ver- 
letzungen mußte ihm das linke Bein abgenommen werden. 

Der Kläger verlangt vom Beklagten Schadenersatz, 
weil dieser den Unfall durch Fahrlässigkeit verursacht habe. 

Die Klage ist vom Landgericht in Stuttgart 
und vom Oberlandesgericht in Stuttgart zu- 
rückgewiesen worden und das Reichsgericht hat die Re- 
vision zurückgewiesen. 

In Ermangelung eines für die Haftung aus Gefahren der 
Luftschiffahrt bestehenden Spezialgesetzes hafte Beklagter 
nur bei nachgewiesenem Verschulden ($ 823 BGB.). Abzu- 
lehnen sei der Gedanke, daß schon der bloße Betrieb 
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eines gefährlichen Unternehmens ein Verschulden darstelle. 
Vor dem Haftpflichtgesetz habe man den Eisenbahnen 
gegenüber versucht, eine solche Auffassung zu vertreten, sie 
sei aber als rechtlich unhaltbar verworfen. Man könne 
nur sagen, daß der Unternehmer wegen der besonderen Ge- 
fährlichkeit zubesonders großer Vorsicht verpflich- 
tet sei, wozu auch das Fehlen allgemeiner Erfahrungen bei 
Landungen, frühere Unfälle ausländischer Luftschiffe bei 
solchen und die Warnungen der Gegner des starren Systems 
Anlaß geben mußten. Es sei nun aber mit Recht angenom- 
men, daß diese Sorgfaltspflicht nicht verletzt sei. Es sei 
nicht schuldhaft, daß die Fernfahrt überhaupt unter- 
nommen sei, da dieselbe bei außerordentlich günstiger 
Wetterlage und mit einer erprobten Bedienungsmannschaft 
angetreten sei. Nach seinen bisherigen Erfahrungen (die 
er nicht für unzureichend gehalten) sei Beklagter, wie das 
Berufungsgericht feststelle, nicht im Zweifel gewesen, daß 
er sein Luftschiff auch bei ungünstigem Wetter sturmsicher 
verankern könne. Unter diesen Umständen habe er die 
Fahrt unternehmen dürfen. Man könne nicht fordern, daß 
der Beklagte dieselbe nur dann habe unternehmen dürfen, 
wenn er volle Gewißheit über einen ungefährlichen Aus- 
gang haben konnte. Der unvermeidlichen Gefahr eines 
derartigen Unternehmens kann selbst bei größter Vorsicht 
nicht durchweg sicher vorgebeugt werden. Wenn der Be- 
klagte die nach den damaligen Erfahrungen wohl vor- 
bereitete Fahrt in der begründeten Zuversicht 
unternommen habe, sie werde glatt und glücklich verlaufen, 
so könne man ihm weder gemeingefährlichen Wagemut noch 
sorgfaltverletzenden Leichtsinn vorwerfen. Es wird ferner 
ausgeführt, daß auch die getroffenen Maßregeln am Lan- 
dungsplatz sorgfältig getroffen waren, und daß der nach 
jáhem Wetterumschlag eingetretene außerordentlich 
heftige Windstoß, der das Luftschiff mit elemen- 
tarer Gewalt fortgerissen habe, nach den Wetterverhält- 
nissen zur Zeit der Verankerung nicht vorherseh- 
bar und daher als Ereignis höherer Gewalt anzusehen sei. 
(Urt. VI. 86/11 v. 11. Jan. 1912.) 

Es sei noch besonders darauf hingewiesen, daß der Me- 
chaniker Böhler in keinerlei Anstellungsverhältnis zum 
Luftschiffbau Zeppelin stand, sondern lediglich als unbe- 
teiligter Zuschauer von dem Unfall betroffen worden ist. 
Außerdem ist Böhler nicht unvermögend; trotzdem wurde 
ihm seinerzeit vom Grafen Zeppelin eine namhafte Ent- 
schädigungssumme angeboten, auf die er aber, um seine 
Klage aufrecht zu erhalten, verzichtet hat. Wir glauben 
durchaus im Interesse der Allgemeinheit zu handeln, wenn 
wir diese Vorgänge zur allgemeinen Kenntnis bringen. 

—r. 


UEBER DIE BESTIMMUNG DER GEOGRAPHISCHEN BREITE 
AUS POLARSTERNBEOBACHTUNGEN. 


Von Prof. Dr. W. Leick, Berlin-Lichterfelde. 


Hat man die Hóhe h des Polarsternes gemessen, so ergibt 
sich bekanntlich die geographische Breite des Beobachtungs- 
ortes aus der Gleichung: 


wo Jh ein Zusatzglied bedeutet, das je nach der Zeit, zu 


1. Arcturus. 


h = 149 je 18° | 200 | 22 | 24° = a am ` 32" | 34° 


der die Beobachtung stattfand, zwischen minus und plus 
70 Bogenminuten schwankt. Die Größe 4h kann aus Ta- 
bellen entnommen werden. Solche Tabellen finden sich bei- 
spielsweise in dem Nautischen Jahrbuch, oder in abgekürzter, 
für die Zwecke des Luftschiffers ausreichender Form in dem 
Lehrbuch von Marcuse, oder in den 
von mir herausgegebenen astrono- 
mischen Ortsbestimmungen. Die Be- 
nutzung solcher Tabellen verlangt 
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aber stets die Kenntnis der Orts- 
sternzeit. Da diese Größe nicht von 
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2. Beteigeuze. 


1 RU KEE TEE A TEEN ea 
h=| 8 10 | 12 | 149 | 160 | 18%, 200| 22% 249 26%) 280 | 30 





+10 +15 


einer mitgeführten Uhr abgelesen 
werden kann, so bereitet ihre Be- 
stimmung dem Anfänger oft Schwie- 
rigkeiten. Verhältnismäßig einfach 
ist die Sache zwar, wenn der Beob- 
achter eine nach Greenwicher (oder 
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West Jh =. +61‘ 
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Stargarder) Sternzeit regulierte Uhr 
besitzt. Er hat dann nur die Länge 
des Beobachtungsortes zu schätzen, 
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den Längenunterschied gegen Greenwich in Zeitunterschied zu 
verwandeln und zu der Angabe der Uhr hinzuzufügen. Wenn 
aber eine solche Sternuhr — wie das wohl meist der Fall ist 
— nicht zur Verfiigung steht, so bleibt nichts anderes úbrig, als 
erst aus der mittleren Zeit die Sternzeit auszurechnen. Das 
ist für den Laien, der doch verhältnismäßig nur selten an 
solche Bestimmungen herantritt, eine unangenehme Zugabe 
und nur allzu leicht eine Quelle von Fehlern und Irrtümern. 

Ich möchte daher im folgenden eine Methode der Be- 
stimmung von 4h vorschlagen, die alle diese Uebelstánde 
vermeidet. Sie erfordert weder die Schätzung der Länge, 
noch die Ausrechnung der Sternzeit oder überhaupt die Be- 
nutzung der Uhr und dürfte daher dem Anfänger besonders 
zu empfehlen sein. 

Ich bestimme nämlich 4h durch eine zweite Hóhen- 
messung, die an einem in der Nähe des ersten Vertikals 





3. Denebola. 
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oder im Westen beobachtet wurde. Steht Pollux am Ost- 
himmel in einer Hóhe von 35 Grad, so hat Jh den Wert 
—63' usw. Die sechs Fixsterne sind so gewählt, daß ungefähr 
zu jeder Jahres- und Nachtzeit einer derselben zur Verfügung 
steht. Es dürfte sich aber für die Praxis empfehlen, noch 
etwa ein halbes Dutzend weiterer Sterne hinzuzunehmen, 
damit man auch im Falle eines teilweise bedeckten Himmels 
nicht im Stiche gelassen wird. 

Für den Fachmann sei hinzugefügt, daß der Berechnung 
der Tabellen eine Breite von zirka 50 Grad zugrunde gelegt 
wurde. Streng genommen sind natürlich die sich ergebenden 
Korrektionen für andere Breiten etwas verschieden. Dem 
könnte man durch Erweiterung der Tabellen leicht Rechnung 
tragen. Im Interesse der Einfachheit konnte hier aber davon 
abgesehen werden, da für ein Gebiet von der Ausdehnung 
Deutschlands die Fehler fast stets unter einer Bogenminute 

bleiben und nur in den un- 
günstigsten Fällen auf 1 bis 
2 ansteigen. Gerade für den 
_ Anfänger ist aber ein solcher 
Fehler ziemlich unerheblich. 
Man darf nämlich die Ge- 
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nauigkeit, die bei Messungen 
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vom Ballon aus zurzeit er- 
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4. Pollux. 
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stehenden Fixstern ausgeführt wird. Diese Hóbenmessung 
verlangt keinen erheblichen Zeitaufwand, da sie nur ange- 
nähert ausgeführt zu werden braucht. Ein Messungsfehler 
von 30‘, oft sogar von 1 oder 2 Grad, ist ohne wesentliche 


-5. Regulus. 
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reicht werden kann, nicht allzu hoch veranschlagen. Eine 

Bestimmung, die einen Fehler von 5—10 km aufweist, muß 
noch als recht gut bezeichnet werden. 

Zwar liest man mitunter von Messungen, die fast auf ein 

Kilometer genau sind, 

doch sind das Zufalls- 


0 o ergebnisse, die noch 
2A 26 | eee ae dazu haufig ihre schein- 
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bare Genauigkeit nur 
der Ungenauigkeit der 
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+53] +55‘ +571 +59 +61] +62°| +64 Auswertungsmethode 
verdanken! 
6. Sirrah. Zum Schluß mögen 
h =| 26° | 28°; 300 | 32° 34 | 360 | 380 | 400 | 420 | 449 | 460 | aal 509 | 52° noch einige Beispiele 
E E Pera E i _ für die Breitenbestim- 
Ost 4h = | +16 | +12) +8] +4: | +1] —3 | —7 | —10| —14] — 18] —22| 25-28 | 32 mung aus Polerishóhen 
a ed E olgen. 
West dh = | —33'|—37' ‘| —49'| 51° —62'| —63' | —65' 
Bedeutung. Aus dieser Höhenmessung entnimmt man nun 1. Beob. Höhe des Polarsternes . . , h=4916' 
mit Hilfe der obenstehenden Tabellen direkt die gesuchte Beob. Höhe des Regulus im Westen 15° 
Größe Jh. folgl. 4h (Tabelle 5) A - 4h= +60 
Die Einrichtung der Tabellen und ihre Anwendung ist p = 50? 16' 
wohl ohne weiteres klar. Steht beispielsweise Beteigeuze in 2. Höhe des Polarsternes co... h=5144 
einer Hóhe von 12 Grad, so ist die zugehórige Korrektion 4h Höhe von Denebola im Osten 191/22 . Jh = — 16‘ 
entweder — 67’ oder +58',je nachdem der Stern im Osten y = 510 28° 


MITTEILUNGEN ÜBER FLUGMOTOREN. 
DER GNOME- UND DER DEUTSCHE ROTATIONS-MOTOR. 


Die Luftschiff- und Flugmotoren teilen sich in zwei 
Klassen; in solche mit Wasserkühlung und in luftgekühlte. 
Während die Wasserkühlung bei Luftschiffen ihres Ge- 
wichtes wegen weniger hindernd im Wege steht, ist dies bei 
Flugzeugen doch sehr von Belang. Aber vom Gewichte ganz 
abgesehen, birgt die Verwendung von Wasserkühlung im 
Flugzeug ganz besondere Komplikationen in sich, die selbst 
der vorzüglichsten Motorkonstruktion direkt zum Verhäng- 
nis werden können. Das Undichtwerden eines Wasserrohres, 
Versagen der Pumpe, das Lecken des außerordentlich emp- 


findlichen Kühlers, zwingen den Flugzeugführer unbedingt zur 
baldigen Landung, oder, wenn der Schaden zu spät be- 
merkt wird, durch Versagen des Motors zur sofortigen 
Landung. Die Verwendung eines luftgekühlten Motors 
schließt jene Gefahren gänzlich aus. 

Erfolgreiche luftgekühlte Motoren sind die bekannten 
Anzani, Grade, Renault als sogenannte Stand- 
motoren, bei denen die Zylinder feststehen, und Gnöme 
als bisher alle übertreffende Konstruktion eines luftgekühlten 
Motors mit rotierenden Zylindern. Die französische Firma 
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Société des moteurs Gnöme, moteurs d’automobiles indu- 
striels et d'Aviation, Paris, kam bereits 1908 mit ihrem 
ersten 50 PS Motor für Flugzeuge heraus, der in Dauer- 
leistung ca. 26 PS hatte und nur eine garantierte Lebens- 
dauer von 100 Stunden besaß. Die Zuverlässigkeit und 
Leichtigkeit des Motors brachte bald eine derartige Nach- 
frage, daß auf den Verkaufspreis von 12000 Fr. für schnelle 
Lieferung 20 Prozent Aufschlag von den Käufern gerne ge- 
zahlt wurde. 1911 konnte die Gnöme-Gesellschaft einen 
Reingewinn von 2297000 Fr. zur Verteilung bringen. Die 
PSzahl erhöhte sich dann auf 70 PS mit 7 Zylindern und 
100 und 140 PS mit.14 Zylindern, welch’ letztere in 2 Ebenen 
zu je 7 sternförmig angeordnet sind. Schon die Kühlung 
der 50 und 70 PS-Type machte anfangs enorme Schwierig- 


Querschnitt des Bucherer-Umlaufmotors. 


keiten, die dann durch sehr reichliche Oelung mit Ricinusöl 
beseitigt werden konnten; dagegen haben die 100 und 
140 PS Motoren dadurch, daß die der Fahrtrichtung entgegen- 
gesetzt stehenden Zylinder nicht genügend Kühlwind erhal- 
ten, noch fortgesetzt große Schwierigkeiten durch Ueber- 
hitzen dieser Zylinder und Kolben. 


Um der Nachfrage nach sicheren, stärkeren Motoren 
zu genügen, brachte die Gesellschaft Ende vorigen Jahres 
noch die 80 PS-Type mit nur 7 Zylindern heraus, die bei 
sorgfältiger Behandlung und reichlicher Schmierung recht 
brauchbar ist. Bei allen Gnömemotoren setzen sich durch 
den Gebrauch von Ricinusöl in den Zylindern, an den Kolben 
und Venten záhe Krusten verkohlten Oeles an, die nach 
je 7 bis 8 Betriebsstunden entfernt werden müssen, so daß 
alsdann der Motor gänzlich auseinandergenommen und ge- 
reinigt werden muß. Nach je 30 Stunden müssen neue 
Kolbendichtungsringe eingesetzt werden (für die die Lehr- 
und Versuchsanstalt für Militär-Flugwesen in Döberitz z. B. 
19,50 M. pro Stück zahlen mußte). Der schlimmste Ver- 
schleiß des Motors liegt aber im Ovalwerden der Kolben 
und Zylinder durch die hohen Reibungsdrucke dieser Teile 
gegeneinander, infolge der durch sehr kurze Pleuelstangen 
entstehenden Querdrucke. Diese großen Reibungen erzeugen 
eine ganz bedeutende Wärme zwischen Kolben und Zylinder- 
wandungen, die im Zusammenhange mit den hohen Explo- 
sionstemperaturen in den Zylindern, die zum Betriebe not- 
wendige Abkühlung sehr erschweren und den vorzeitigen 
Verschleiß des ganzen Motors herbeiführen. Das Vor- und 
Nacheilen der Pleuelstangen während ihrer Rotation um den 
feststehenden Kurbelzapfen erzeugt auch noch Drucke der 
Kolben gegen die Zylinderwand von ca. 100 kg. Um die 
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Kolben weitgehendst zu kühlen, läßt Gnöme die kalten 
Benzingase in das Kurbelgehäuse und von da durch auto- 
matisch arbeitende Saugventile durch die Kolben hindurch 
in die Zylinder treten. Versuche, statt automatischer Ven- 
tile gesteuerte anzuordnen, mißlangen Gnöme vollständig, da 
alsdanı die Kolben total überhitzten. 

Wie nun aus vorstehendem hervorgeht, sind es eine 
ganze Reihe von Uebelständen, die dem an sich vorzüglichen 
Rotationssystem von Gnöme anhaften. Es arbeitet nicht billig 
und ökonomisch genug, abgesehen von den enormen Kosten, 
die durch ständiges Herrichten, Oelen mit Ricinusöl, hohen 
Brennstoffverbrauch usw. beim Betriebe entstehen. 

Aelter als der Gnömemotor ist nun der deutsche Rota- 
tionsmotor nach den Patenten des Ing. M. Bucherer aus 
Köln-Lindenthal, die bereits 1904 ange- 
meldet und 1907 und 1908 erteilt wur- 
den. Durch Gegenüberstellung dieser 
| Konstruktion mit Gnôme ergibt sich in 
| vielen Punkten eine Ueberlegenheit der 
H rein deutschen Maschine. Der wich- 
tigste Punkt des Bucherermotors ist der 
N Fortfall der Reibungen zwischen Kolben 
| und Zylinder durch Geradführung der 
Kolben in den Zylindern, dadurch Weg- 
fall der Pleuelstangen, die durch steife 
Kolbenstangen ersetzt sind. Je 2 Zy- 
linder sind diametral mit ihren Bohrungen 
einander gegenüber angeordnet, so daß 
sich die Kolben an steifer Stange gegen- 
seitig führen. In der Mitte der Kolben- 
stange befindet sich ein Lagerauge mit 
Kugellager, das auf dem Kurbelzapfea 
der sich nach derselben Seite drehenden 
Kurbelwelle sitzt. Drehen sich die Zy- 
linder mit dem Gehäuse, dann dreht sich 
durch ein angebrachtes Zahnradgetriebe, 
mit Innenverzahnung, die Kurbelwelle in 
derselben Drehrichtung doppelt so 
schnell, und der Kurbelzapfen beschreibt 
zu der Mittellinie beider Zylinderboh- 
rungen als Spezialfall der Epicycloiden- 
kurve eine gerade Linie. D. R. P. 
Nr. 194 107. Beim Laufen des Motors treten also gleichzeitig 
zwei Tourenzahlen auf; die der Zylinder mit Gehäuse (1200 
Touren, und die der Kurbelwelle mit Kurbelzapfen, Kolbenstange 
und Kolben (2400 Touren). Da aber Zylinder und Kurbelwelle 
mit Kolbenstange im selben Drehsinne laufen, machea 
die Kolbenstangen- resp. Kurbelzapfen-L a g e r nur die Diffe- 
renz beider, also nur 1200 Umdrehungen. Die Kurbelwelle 
ist zum rotierenden Zylindergehäuse und Zylinder aber auch 
exzentrisch gelagert, und zwar um den Betrag der Länge 
des Kurbelradius. Bei Rotation entsteht daher ein addier- 
ter Doppelhub, bestehend aus dem Hub, der durch Drehung 
der Kurbelwelle gemacht wird und ferner einen ebenso 
großen, durch die exzentrische Lage der Kurbelwelle zur 
Mitte der Drehachse der Zylinder, was dem Hube bei Gnöme 
entspricht. Der Kurbelradius des 100 PS Bucherermotors 
hat 45,5 mm und der Hub ist 182 mm bei 110 mm Bohrung. 
Leicht können noch bedeutend größere Hübe für größere 
und stärkere Motoren genommen werden, was die Verwen- 
dung hochkomprimierbarer und hochexplosibler Brennstoffe 
bei weitgehender Expansion der Explosionsgase ermöglicht. 
Da die Einlaßventile neben den Auspuffventilen auf den 
Zylindern zwangsweise gesteuert werden, ist die Leistung 
des Motors um 10 Prozent größer als bei Gnöme. 1 Liter 
Hubvolumen bei Gnöme leiset 6,9 PS. Beim Bucherermotor 
ist die Kompression für Benzin als Brennstoff 5 Atmosphären 
gegenüber 4 Atmosphären bei Gnöme, der nicht höher 
gehen darf, da sonst die hohen Explosionstemperaturen eine 
Ueberhitzung der Zylinder nach sich ziehen würde. 





Die Leistung des Deutschen Rotationsmotors ist also 
eine wesentlich höhere wie beim französischen; langjährige 
Versuche haben dargetan, daß er bei Verwendung von Benzin 
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85 PS pro Liter Hubvolumen zu leisten imstande ist. Für 
100 PS sind beim deutschen Motor auch nur 8 Zylinder er- 
forderlich, die den kleinsten von Gnöme verwendeten 
Zylinderdurchmesser haben. Die 8 Zylinder sind in 4 Paaren 
um je 45 Grad versetzt, und gleichzeitig in 4 Ebenen, dicht 
hintereinander, angeordnet, so daß jedes Zylinderpaar bei 
der Rotation auch fast den vollen Wind durch den Umlauf 
erhält, während der Stirnwind beim Flugzeug alle 8 Zylinder 
gleichmäßig trifft. 


Um einerseits bei Vergasung des Brennstoffes auch beim 
luftgekühlten Rotationsmotor vorgewärmte Luft dem 
Vergaser zuzuführen, andererseits, aber auch für weitgehende 
Kühlung der Kolben zu sorgen, wird der größte Teil der 
Ansaugluft durch das Kurbelgehäuse um den weit in dasselbe 
hineintretenden Kolben vorbeigeleitet. Die Oelung der Zylin- 
der und Kolben mit gewöhnlichem Zylinderöl reichte völlig 
aus, und hinterließ keinen Ansatz, so daß der Motor sich im 
Betriebe genau wie jeder gewöhnliche, wassergekühlte ver- 
hielt, nicht wesentlich mehr Oel verbrauchte, und vor allem, 
nicht wie bei Gnöme, gereinigt werden mußte. Zieht man 
nun auch noch in Betracht, daß hier nur 8 Zylinder gegen 
14 bei Gnöme zu ölen sind, so ist leicht ersichtlich, daß der 
spezifische Oelverbrauch sich noch weiter verringert. Der 
Brennstoffverbrauch ergibt sich für Benzin schon aus den 
Leistungen pro Liter Hubvolumen 6,9 zu 8,5. 


Sämtliche Zapfen der viermal gekröpften Kurbelwelle, 
wie auch die drei Wellenzapfen derselben sind mit starken 
Kugellagern versehen, die zur Verwendung auch stärkeren 
Brennstoffes als Benzin, wie z. B. Transformin, geeignet 
sind, ohne daß ein Heißlaufen oder sonstige Störungen ein- 
treten können. Da Kurbelwelle wie Zylinder in vollem 
Gleichgewichte, ohne Schwingungen und ohne Hin- und Her- 
bewegung rotieren, treten auch nur Zentrifugalkräfte in 
Kolben, Kolbenstangen, Zylinder und Kurbelwelle auf, die 
(da alle Teile symmetrisch liegen und gleich schwer sind), 
keinerlei Stöße und Vibrationen aufkommen lassen. Die Ex- 
plosionskräfte leisten ihre Arbeit direkt auf die Kurbelwelle, 
die ihrerseits mittels einer Zahnradübersetzung die PS auf 
den Propeller übertragen, der nur 800 Touren macht und im 
entgegengesetzten Sinne wie Zylinder und Kurbelwelle 
rotiert. Durch diese Einrichtung ist eine bessere Leistung 
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des Propellers bei 100 PS zu erwarten, während außerdem 
beim 100 PS Gnome mit seinen 14 Zylindern einseitige 
Kreiselwirkung auftritt. . 

Die durch Rotation der Zylinder auftretenden Zentri- 
fugalkráfte äußern sich beim Bucherermotor nicht auf das 
Zylindergeháuse, sondern werden mittels je 2 durchgehenden 
Zugstangen bei jedem Zylinderpaare gegenseitig aufgehoben, 
weshalb das Zylinder-Kurbelgehäuse aus Aluminium ge- 
fertigt ist. Die mit D. R. P. geschützte Steuerung hat acht, 
ähnlich Schraubenrädern gefräste kleine Räder, zu deren 
beiden Seiten Ein- und Auslaß-Nocken sitzen, und die um 
ein großes feststehendes Art Schraubenrad rotieren. Bei 
jeder Umdrehung des Motors rotiert das kleine Steuerrad 
einmal um das große feststehende Steuerrad und dreht sich 
dabei ¿mal um seine eigene Achse. Alle kleinen Räder laufen 
im Oelbad. Durch horizontale Zugstangen wird die Nocken- 
bewegung von den Nockenhebeln bis zu den entferntesten 
Zylindern übertragen. Während der Auspuff direkt vom 
Ventil ins Freie geht, ist die Gaszuführungsleitung ganz be- 
sonders sorgfältig und auf Grund von praktischen Versuchen 
ausgeführt, wie sie bisher nur beim Bucherermotor gemacht 
werden konnten, da die in Deutschland versuchten Nach- 
ahmungen des Systems Gnöme, mit Rohrleitungen und ge- 
steuerten Einlaßventilen bis heute noch nicht arbeiten 
konnten. Die Dichtungsringe der Buchererkolben bestehen 
aus 14 mm C-Manschetten mit auBenliegendem 2 mm Dich- 
tungsring, so daß erst nach längerer Laufzeit ein ge- 
ringer Verschleiß der Dichtungsringe eintritt, während die 
C-Manschette einem Verschleiße überhaupt nicht aus- 
gesetzt ist und ein Reinmachen nicht erforderlich macht. Ob- 
gleich das Gewicht des deutschen Rotationsmotors einschließ- 
lich Befestigungsrahmen beim 100 PS Motor zurzeit ca. 160 
Kilogramm beträgt, ist das Einheitsgewicht bereits 
rach zweistündigem Laufe dem Gnómemotor überlegen. Die 
Lebensdauer, Unterhaltungskosten, Betriebskosten sowie die 
dauernde Zuverlässigkeit und endlich der Anschaffungs- 
preis bei Verwendung allerbesten Materials und feinster Prä- 
zisionsarbeit stellen sich bei diesem ältesten, ersten und 
deutschen Rotationsmotor weit günstiger, als bei dem wohl 
sehr bekannten urd genial durchgearbeiteten, französischen 
System, das in manchen Beziehungen bahnbrechend und vor- 
bildlich gewirkt hat. 


FLIEHKRAFTWIRKUNG DER GASE IN DEN ZYLINDERN 
DER ROTATIONSMOTOREN 


Von Dr.-Ing. Alexander Voigt- Karlsruhe. 


Ganz allgemein lassen sich bei den Rotationsmotoren 
zwei Ausführungsformen unterscheiden, solche mit „Innen- 
gaszuführung” und solche mit ,AuBengaszufiihrung”. 
Der erfolgreichste Vertreter der ersteren ist der Gnöme- 
Motor, dessen Vorherrschaft über die andern Rotations- 
motoren wohl nicht bezweifelt werden kann. Man ist nun 
geneigt, die führende Stellung dieser Bauart dem Umstande 
mit zuzuschreiben, daß das Kraftgasgemisch in radialer 
Richtung von innen nach außen (ähnlich der Wasserzuführung 
einer von innen beaufschlagten Turbine) der Verpuffungs- 
kammer zugeführt wird und begründet dies mit dem Hin- 
weise, daß die Saugwirkung während des Ansaugvorganges 
durch die Fliehkraftwirkung der Gase unterstützt wird. Die 


konstruktiven Schwierigkeiten und Mängel, welche die ` 


„Innengasführung” jedoch in sich birgt, zeitigte die Schöp- 
Jungen der „Außengasführung“, bei der freilich die Flieh- 
kraftwirkung der Gase der Saugwirkung beim Laden der 
Zylinder entgegenwirkt. Es handelt sich nun darum, die 
tatsächliche Bedeutung dieses Einflusses rechnungsmäßig 
festzustellen. 

Es läßt sich von vorherein nicht übersehen, welchen 
Einfluß die Fliehkraftwirkung der in den Zylindern eines 
Rotationsmotors eingeschlossenen Gasmasse auf die Ein- 
strömungsvorgänge (etwaige Saugwirkung) besitzt. Der be- 


sondere Fall wird auf folgende allgemeine Aufgabe zurück- 
geführt, als vorläufige Annäherung. 

Ein gasgefülltes, an beiden Enden geschlossenes Rohr‘) 
rotiert wie der Zylinder eines Rotationsmotors (Innen- 
gasführung). Welche Druckänderung tritt in dem Gasinhalte 
infolge der Fliehkraftwirkungen ein? 
` Bekannt sei: Der Zustand bei der Winkelgeschwindigkeit 


eg 

Es ist p, ° V, =RT, + G de bekannte „Zustands- 
gleichung fiir ein vollkommenes Gas”. Wobei: 

Pa kg'qm der Druck des eingeschlossenen Gases, 

V, =1, - F cbm, sein Rauminhalt, 

T, in CH, die als gleichbleibend angenommene absolute 
Temperatur (in Celsius + 273°), G kg das Gewicht der ein- 
geschlossenen Gasmenge, bedeuten. 

Ferner sei: 

F qm der Rohrquerschnitt 

1, m die Rohrlänge 

R die Gaskonstante, für Luft R = 29,27; woraus 
folgt: 
°) Der Fall, daß das Rohr an einem Ende mit der Außenluft in Ver- 
bindung steht, muß einer späteren Arbeit vorbehalten bleiben. 
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22 Pa X l E F . 
Ti R kg Gas im Rohr. 
Die Druckverhältnisse bei der Winkelgeschwindigkeit « 
seien bestimmt durch: 
p, = Druck bei x =o (innen) 
p = f (x) Druck bei x, dem veránderlichen Halb- 
messer, 
pı = Druck bei x =], (außen) (siehe Fig. 1). 
Für w = o ist 
Po. = P = Pi = Pa» d.h. gleich dem Anfangsdruck. 
Gesucht wird: der Zustand bei gleichmäßig rotierender 
Röhre und unter der Annahme eines statischen Gleich- 
gewichtes der Gasmasse, d. h. also bei ruhendem Kolben, 
z. B. in seiner äußeren Totlage. Wir haben nach den Raum- 
richtungen y und z vollständige Symmetrie unter obiger 
Voraussetzung und nur eine Veränderlichkeit des Druckes 
nach der radialen Richtung x. Von der Coriolisbeschleunigung 
sehen wir also ab. 
Wir greifen ein Raumelement im Halbmesser x von der 
Länge dx heraus und stellen die Gleichgewichtsbedingung 


nach x auf: 
Fep+dZ=F-(p+dp) 
dZ=F-edp 
d. h. Zunahme der Fliehkraft: dZ gleich Zunahme der Gas- 
pressung: F +» dp (siehe Fig. 2). 
dZ=dm-x-w? ist die Fliehkraft der Gasmasse dm 
des Raumelementes auf dem Kreise vom Halbmesser x. Die 
Masse des Elementes ist 
_dx-F-r _ 1 _ p 
du á v RT 
nach den Gasgesetzen das spezifische Gewicht, 
welches hier veränderlich ist! 
g = 9,81 m/sec? Fallbeschleunigung; 
dm eingeführt: 











Few? 
= ——e H e d = D š 
dZ g-RT p:x-dx=F-dp 
hiernach 
dp w? w? 
SE ën e dee En, e 
= SE xedx ¿RT C gesetzt 
e = 2,718 
p A x 
je e c [xax 
P 
Po x=o0 
i Cx? 
Prog EE 2 
In Po =C z7 P= Poe 
als gesuchtes Gesetz für die Druckänderung. 
Ueber den ganzen Inhalt summiert: 
o x? 
tack =C l? oder: P =p see 
Po 2 az 


Als Ergebnis finden wir: 
ar ale 
P, gRT ? 
pail AS 
Po 
das bekannte logarithmische Gesetz, auf welches man bei 
verschiedenen ähnlichen Aufgaben geführt wird. 
Die Konstantenbestimmung könnte man z.B. 


so vornehmen, daß bei obigem Zustand das Gasgewicht G 
aus der Summe der Elementgewichte bestimmt: 


1 
GET CEET OH 
o 


Cx? 





lp, 
Iw BI RT Po? 
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F 
G RT Po S e 
o 
folgt p,. da G bereits vorher bestimmt wurde. 
Hierbei ist der Summenwert durch eine Reihenentwicklung 
zu finden, da das Integral sich nicht auf dem gewöhnlichen 
Wege rasch lösen läßt. 
Dies tut jedoch für unsern Zweck nicht not, da wir 
bereits aus dem gegenseitigen Verhältnis der Drucke 
Po am Innenboden 
pı am Außenboden 
einen für unsern aufgegebenen Zweck genügenden Schluß 
ziehen können: 
Zahlenbeispiel: 
n = 1000 Umdr./Min., w = 105 sec! 
1, =0,2 m aus Konstruktion als Größtwert 
T = 273 + 27 = 300° als Kleinstwert angenommen 
(27% im angesaugten Luftvolumen bei kaltem Motor). 
R = 29,27 — 30 für Luft 





105? + 0,22 


en rar 
Po 981+ 30+ 300 + 2 





= 0,0025 


-PL = 1,0035, , 
Po 
wobei man auf den log naturalis achten muß. 

Der Wert ~ oò ist, selbst nach oben und unten als 
Abweichung vom mittleren Druck p, angenommen, ein so 
geringer, daß er weder bei der praktischen, konstruktiven 
Berechnung, noch bei der Ausführung wesentlich in Frage 
kommen kann. Solange es sich nicht um schwerere Gase 
oder um sehr niedere Temperaturen, größere Halbmesser 
oder höhere Umdrehungszahlen handelt, ist der erwartete 
Einfluß belanglos. Nimmt man das spezifische Gewicht 
der Gasmenge längs x als konstant an, so hat man bekannt- 
lich die Druckzunahme 


dp= L.uxdx 
und daraus durch Summierung über die ganze Rohrlänge |, 
Y 
P, =Po + 24 w? 12 


Zum Vergleich wollen wir das zweite Glied für unsern 
obigen Fall auswerten, indem wir für y den nach oben 
abgerundeten Mittelwert 


XVIL Nr.7 


Ym = 1,2 kg/com 
zum überschläglichen Vergleich einsetzen: 


= ~ 26 kg/qm 
= 0,0026 kg/qcm 
= 0,0026 atm. 


Windmessungen in der freien Atmosphäre. 


165 


Auch diese rohe, mit den tatsächlichen Verhältnissen 
nicht übereinstimmende Ueberschlagsrechnung zeigt bei obigen 
Verhältnissen ein Ergebnis, welches praktisch von keiner 
wesentlichen Bedeutung sein dürfte, da diese wenigen mm 
Wassersäule gegenüber andern Einflüssen wohl bedeutend 
zurückstehen werden. 


WINDMESSUNGEN IN DER FREIEN ATMOSPHÄRE. 


Von Hermann John, Charlottenburg. 


Ein Beispiel mag die Methode erläutern. (Fig. 4.) 

Der Ort des Beobachtungspunktes A ist bekannt. Ein 
in beliebiger Entfernung liegender Kirchturm B ebenfalls. 
Auf der Karte sei der Winkel zwischen AB und der Nord— 
Südlinie a mit 44° gemessen. Das Fernrohr wird nun auf 
diesen Winkel im richtigen Drehsinne (hier linksläufige Teilung 
angenommen) eingestellt. Dann verfährt man wie angegeben. 

Bei der Pilotverfolgung mit nur eine m Theodoliten wird 
der Projektionspunkt des Ballons in die Horizontalebene aus 
seinem Azimut, d. h. aus der Himmelsrichtung, in der ihn 
der Beobachter sieht, und aus der Entfernung vom Aufstiegs- 
bezw. Beobachtungsorte bestimmt. Das Azimut ist am hori- 
zontalen Teilkreise des Theodoliten abzulesen. Die Hori- 
zontalentfernung aber kann nur aus dem Höhenwinkel und 
der Höhe des Ballons ermittelt werden. Der Höhenwinkel 
ist aus der Ablesung am Vertikalkreis ohne weiteres bekannt. 
Die Höhe ist gleich der Steig- 
geschwindigkeit in Metern pro Mi- 
nute multipliziert mit der Anzahl der 
Minuten nach dem Ablassen des 
Ballons. So berechnet sich also die 
Horizontalentfernung: 

x=h-cotgp 

Die eigentliche Beobachtung geht 

in folgender Weise vor sich: Sind 
alle Vorbereitungen getroffen, so wird 
der Ballon möglichst in der Nähe des 
Theodoliten losgelassen. Man merke 
sich genau die Zeit. Am besten ist 
es, wenn man ihn dann losläßt, 
wenn gerade eine neue Minute be- 
ginnt. Ein Beobachter richtet nun 
sofort das Fernrohr 
auf den fliegenden 
Ballon. (Zur Erleich- 
terung des ,,Su- 
chers” dient einmal 
das über dem Fern- 
rohr angebrachte Vi- 
sier und dann das 
Hilfsrohr — bei man- 
chen Instrumenten 
ein Diopter (siehe 
A ia Fig. 3) —, das ein 
wesentlich größeres 

Gesichtsfeld wie das Hauptrohr besitzt) Hat man den 
Ballon im Gesichtsfeld, so kann die ,Feineinstellung” in Funk- 
tion treten. Es gilt nun, den Ballon durch fortwährendes 
Drehen und Nachstellen der beiden endlosen Schrauben im 
Gesichtsfelde zu behalten. Nach geringer Uebung wird es 
dem Beobachter gelingen, den Ballon nicht mehr zu „ver- 
Ieren, Ein zweiter Beobachter übernimmt das Ablesen an 
den Teilkreisen und die Anfertigung des Protokolls. Das Ab- 
lesen geschieht jedesmal genau nach einer Minute in der 
Weise, daß zuerst der Höhenwinkel, d. h. der Winkel, den 
das Fernrohr mit der Horizontalebene bildet, und dann das 
Azimut sehr rasch bis auf Zehntel-Grade genau abgelesen 
werden. Die ganzen Grade sind auf den Teilkreisen markiert, 
die Zehntel werden geschätzt. Beim Ablesen muß der erste 
Beobachter auf vorherige Ankündigung einen Augenblick mit 
















(Schluß ) 


dem Nachstellen innehalten, wobei natürlich darauf zu achten 
ist, daß der Ballon nicht verloren geht. Ein einfaches Schema 
für die Notizen des zweiten Beobachters sei gegeben. 

Die erste Kolumne gibt die Zahl der Minuten nach dem 
Aufstieg — bei sehr genauen Messungen oder bei Steig- 
geschwindigkeiten des Ballons über 200 m pro Minute kann 
auch in Zwischenzeiten von einer halben Minute abgelesen 
werden —, die zweite die relative Höhe, d. h. die Höhe, die 
der Ballon nach dem Aufstieg vom Erdboden aus erlangt hat; 
sie kann schon vor der Beobachtung durch Multiplizieren der 

; vorher bestimmten 
Steiggeschwindig- 
keit mit der Anzahl 
der Minuten be- 
rechnet und hin- 


a geschrieben wer- 
den; in die dritte 


Kolumne schreibt der Beobachter den abgelesenen Höhen- 
winkel, in die vierte das Azimut und in die fünfte endlich 
die Horizontalentfernung des Ballons, die nach einiger Uebung 
von dem zweiten Beobachter gleich während der Verfolgung 
sowohl mit dem Rechenschieber oder der Logarithmentafel, 
als auch vermittels der hierfür von Professor Tetens bearbei- 
teten Cotangententafel in Metern ausgerechnet werden 
kann. Bei der Anwendung der Cotangententafel läßt sich 
außerdem noch eine sehr wesentliche, von ihrem Verfasser 
angegebene Vereinfachung der Auswertung vonnehmen: Anstatt 
die Cotangente des Höhenwinkels mit der tatsächlichen Höhe, 
die ja ihrerseits aus der Zeit und der Steiggeschwindigkeit 
zu berechnen ist, zu multiplizieren, kann man sich damit be- 
gnügen, einfach das Produkt der Cotangente mit der seit 
dem Ablassen des Ballons verstrichenen Anzahl der 
Minuten zu bilden. Hierdurch erhält man dann z. B. 
bei einer Steiggeschwindigkeit von 150 m pro Minute die Ent- 
fernung um das 150fache gekürzt, was man dann beim Auf- 
tragen der Flugbahn leicht berücksichtigen kann. Ist der 
Pilotballon im Dunst oder in den Wolken verschwunden, hat 
er seine Platzhöhe erreicht, oder hat er eine den Zweck der 


Hig.6 





Fig.7 


GE 





Beobachtung übersteigende Höhe erlangt, so kann man mit 


- dem Auftragen der Flugbahn beginnen. 


Die Fig. 7 zeigt, wie man die einzelnen Punkte aus ihrem 
Azimut und der Horizontalentfernung am schnellsten auf- 
tragen kann, wenn man vorgedruckte Bogen mit (beispiels- 
weise) 4 Vollkreisen mit Gradteilung — hierbei ist für die 
folgende Ablesung der Windrichtungen die Nord—Siidlinie 
einzutragen — zur Verfügung hat. Im andern Falle muß man 
mit Hilfe eines Transporteurs auf karriertem Papier erst 
sämtliche Azimute von einem den Aufstiegsort markierenden 
Punkte auftragen, bevor man in allen diesen Richtungen die 
Horizontalentfernungen und damit die Projektionen des 
Ballonortes festlegen kann. An die einzelnen der Reihe nach 
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durch gerade Linien zu verbindenden Punkte werden die da- 
zugehörigen. Minutenziffern oder die Höhenzahlen geschrieben, 
und nun kann man die 
Richtungen von einer Hö- 
henstufe zur anderen be- 
quem ablesen. Nebenste- 
hendes Schema ist für die 


` endgültige Auswertung am 
geeignetsten: 


In die Kolumne für die Zeit werden diejenigen Minuten- 
ziffern eingetragen, für die die betreffende Höhenstufe gilt. 
In der zweiten Rubrik erscheint die Seehöhe, die der Summe 
aus der relativen Höhe und der Seehöhe des Aufstiegpunktes 
entspricht. Hat, wie in dem Schema angenommen, der Pilot- 
ballon eine Aufstiegsgeschwindigkeit von 150 Metern pro 
Minute und ist die Seehöhe des Aufstiegsortes 40 m, so weht 
in einer Seehöhe von 40—190 Metern der angegebene Wind. 
In Wirklichkeit geht natürlich die Drehung zwischen den ein- 
zelnen Höhenstufen nicht sprungweise, sondern allmählich 
vor sich, so daß man auch die mittlere Seehöhe eintragen 
kann, für die die betreffende Windangabe gilt; in dem Bei- 
spiel wäre das also 115 m. Die Bezeichnung der Wind- 
richtung geschieht in der Weise, daß man alle Winde ent- 
weder als Nord- oder Südwinde annimmt mit einer ent- 
sprechenden Drehung nach Osten oder Westen. So ist z. B. 
N 90 W und S 9 W Westwind und ebenso N 90 E und 
S 90 E Ostwind, während etwa S 45 E Südostwind und 
N 45 W Nordwestwind bedeutet. Beim Ablesen ist also 
immer der Winkel zwischen der Nord—Süd-Richtung und der 
Windrichtung anzugeben. 

Um nun die Windgeschwindigkeit in m pro Sekunde ab- 
lesen zu können, bedarf es einer kleinen Rechnung. (Der 
Cotangententafel des Professor Tetens sind außer der aus- 
führlichen Gebrauchsanweisung die Methoden dieser Berech- 
nung beigegeben.) Der Auftragsmaßstab sei 1: 1000 + a; es 
entspricht also, z. B. für a = 20: 

1m auf dem Papier a + 1000, z. B. 20000, m in der Natur, 
oder imm „ , ” a ,2.B.20, my n D 
Mißt man nun zwischen zwei Punkten (von einer Minute 
zur anderen) eine Entfernung von b, z. B. 16, mm, so erhält 
man die Windgeschwindigkeit a+ b, z. B. 320, m pro Minute, 


Fiy.8 








a.b 320 1 
d ‚z.B. —=5-, Sek ; 
oder Gelb B 60 q) m pro Se unde 
1 
Es entspricht also 1mm auf dem Papier Se z. B. 3m 


pro Sekunde in der Natur. Der Einfachheit halber kann man 
sich hiernach unschwer einen Ablesemaßstab unmittel- 
bar für m pro Sekunde aus Millimeterpapier her- 
stellen, so daß überhaupt keine Rechnung nötig wird. Hat 
man (bei annähernd gleichbleibender Richtung und Ge- 
schwindiskeit) einen Punkt übersprungen, so ist das Ergebnis 
noch durch 2 zu dividieren. 

Bei dem angegebenen vereinfachten Verfahren in der 
Ausrechnung der Horizontalentfernung wird man praktisch 
immer einen AuftragsmaBstab wählen, der der hundertfachen 
Aufstiegsgeschwindigkeit ‘des Ballons entspricht. Ist die 
Aufstiegsgeschwindigkeit z. B. 150 m pro Minute, so erhält 
man den Maßstab 1: 15000. Man braucht dann nur die aus- 
gerechneten Zahlen für die Horizontalentfernung mit zehn 
multipliziert, also unter Hinweglassung des Kommas, in Milli- 
metern aufzutragen. Es sei z. B. bei einer Steiggeschwindig- 
keit von 150 m pro Minute nach 17 Minuten der Höhen- 
winkel S = 278°, so erhält man durch Multiplikation der 
Minutenzahl 17 mit der Cotangente von 27,8° die Zahl 32,3, 
die dann im Maßstabe 1 : 15000 als 323 mm aufgetragen wird. 
(Die wahre Horizontalentfernung beträgt dann demnach 
32,3.150=4845 m.) Für die Herstellung eines Ablese- 
maßstabes gilt ratürlich dasselbe wie für das ausführliche 
Verfahren. Das a des obigen Beispiels ist dann gleich 15. 
Für die üblichen Steiggeschwindigkeiten 120, 150, 180 und 
200 m pro Minute, entsprechend den Auftragemaßstäben 
(nach dem vereinfachten Verfahren) 1:12000, 1:15000, 
1:18000 und 1:20000, seien die Ablesemaßstäbe gegeben: 
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Fúr 120 m pro Min. entsprech. 5 mm auf dem Papier 





„n 150m , 4 D 4mm p m " Im pro 
10 Sekunde 
„ 180m „ D D zmm y " D in der 
3 Na ur. 
» 200m „u -n 3mm n n o. 


Nach dem geschilderten Verfahren läßt sich die Auswertung 
eines Aufstiegs bis zu 3000 m Höhe, wenn die aufzutragenden 
Horizontalentfernungen gleich während der Verfolgung ausge- 
rechnet werden, in einer Viertelstunde leicht ausführen. 


Infolge ihrer großen Einfachheit und leichten Anwendung 
hat diese Messungsmethode der Windrichtung und Geschwin- 
digkeit außerordentliche Vorteile. Naturgemäß sind aber die 
erhaltenen Werte nicht unbedingt sicher (vergl. Professor Dr. 
Tetens: „Ueber die Sicherheit der Pilotvisierungen mit einem 
einzigen Theodoliten” in Band VI der „Arbeiten des Königl. 
Preußischen Aeronautischen Observatoriums”), da ja die 
ganze Methode von der Voraussetzung ausgeht, daß die Steig- 
geschwindigkeit der Pilotballone unbedingt sicher vor- 
herbestimmt werden kann, und daß sie sich während der 
ganzen Dauer der .Aufwártsbewegung nicht ändert. Als 
Fehlerquellen seien hier, ganz abgesehen von Beobachtungs- 
fehlern urd mangelnder Sorgfalt beim Füllen, zwei Erfahrungs- 
tatsachen angegeben: Einmal wird die Steiggeschwindigkeit 
sofort geringer, wenn infolge der Verwendung alter und 
schlecht aufbewahrter Ballone mangelnde Dichtigkeit des 
Gummis Gas austreten läßt — es empfiehlt sich daher, die 
Ballone in gut schließenden Blechbüchsen an einem kühlen 
und trockenen Ort aufzubewahren —, und dann können 
vertikale Luftbewegungen sehr große Ungenauigkeiten hervor- 
rufen, was namentlich im Sommer bei intensiver Sonnen- 
strahlung und bei böigem Wetter der Fall ist. Auch wenn 
eine „Windsprungschicht” vorhanden ist, vermindert der 
Ballon eine Weile seine Aufwärtsbewegung, da er an dieser 
Schicht gewissermaßen „abprallt”, was man ja auch beim 
Freiballon gut beobachten kann. 


Um nun trotzdem genaue Resultate bei Pilotauf- 
stiegen zu erhalten, um in geeigneten Fällen die Stärke der 
Vertikalbewegung messen zu können, um bei den mit einem 
Baro-Termographen ausgerüsteten Registrierballonen die ver- 
tikale Druckverteilung zu prüfen, wird die Methode der Ver- 
folgung mit zwei Theodoliten angewandt. Wesentlich hier- 
bei ist die grundsätzliche Verzichtleistung auf die Annahme 
der konstanten Steiggeschwindigkeit. An den Endpunkten 
einer Strecke, die ihrer Lage zur Nord—Siid-Richtung sowie 
ihrer Länge nach genau bekannt ist, wird je ein Theodolit auf- 
gestellt. Bei dem einen wird der Ballon hochgelassen. Beide 
Stationen verfolgen dann. Damit die einzelnen Beobachtun- 

D gen genau gleichzeitig 
Fig.9 ausgeführt werden kön- 
KA nen, müssen die Sta- 
tionen entweder‘ durch 
eine  Telephonleitung, 
die von Minute zu Mi- 
nute ein Zeitsignal 
übermittelt, miteinan- 
der in Verbindung ste- 
hen, oder sich optisch 
B verständigen. 


An der perspektivisch gedachten Fig. 9 ist am besten 
zu erkennen, welche Elemente durch die Beobachtung erhalten 
werden, und wie die zur rechnerischen Auswertung der Höhe 
zu benutzende Formel zustande kommt. Bekannt sind die 
beiden Azimutwinkel a, und a, die Höhenwinkel y, und Y, 
und die Lánge der Basis d. P sei der Punkt des Raumes, an 
dem sich der Ballon befindet, Q der Projektionspunkt auf diz 
durch die Basis AB gelegte Horizontalebene. Da sich bei 
der graphischen Auswertung die Lage von Q ohne weiteres 
aus dem Schnitt der beiden Azimutstrahlen AQ und BQ er- 
gibt, und da es jetzt vor allem auf die Ermittlung der Höhe 
h ankommt, seien die Entfernungen QA und QB als Hilfs- 
größen m, und m, eingeführt: Die Berechnung der Höhe h 
gestaltet sich dann wie folgt: 
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Hieraus ist ersichtlich, daB fiir die einmalige Berechnung der 
Höhe nur drei Stücke von den vier gegebenen nötig sind, daß 
also die Beobachtung des Höhenwinkels auf einer Station 
fehlen kann. Um aber Beobachtungsfehler und Ungenauig- 
keiten kontrollieren zu können, ist es wichtig, beide Rech- 
nungen auszuführen und dann aus den beiden bei sorgfältiger 
Beobachtung und Rechnung nahezu übereinstimmenden Wer- 
ten das arithmetische Mittel für die Höhe zu nehmen, was 
auch bei der graphischen Auswertung zu beachten 
ist. Zu bemerken ist noch, daß, wenn der Standpunkt der 
beiden Theodolite in verschiedener Seehöhe liegt, die heraus- 
gerechneten Höhen um denselben Betrag differieren; sonst 
wird die ganze Rechnung nicht beeinflußt. Die wahre Höhe 
ist diejenige, welche an dem Theodoliten gemessen wird, an 
dem der Ballon hochgelassen wurde. Bei der graphischen 
Auswertung zeichnet man zunächst in dem gewählten MaB- 
stabe die Basis AB (Fig. 10) im richtigen Winkel zu einer 
angenommenen Nord—Süd-Linie, trägt an die Basis in den 
Endpurkten die beiden Azimutstrahlen AQ und BQ auf, er- 
hält so in ihrem Schnittpunkt den Ballonort Q in die Hori- 
zontalebene projiziert und kann dann die beiden Werte für 
die entsprechende Höhe in den Loten QP, und QP, erhalten, 
die im Schnittpunkte Q der Azimutstrahlen auf diesen er- 
richtet sind, und deren Länge durch die zum Ballon führenden 
Schenkel der beiden Hóhenwinkel y, und f, bestimmt ist, 
die an die entsprechenden Azimutstrahlen im Beobachtungs- 
punkte angetragen sind. Diese beiden rechtwinkligen Drei- 
ecke AQP, und BQP, in Fig. 10 stellen so die auf den 
Azimutstrahlen AQ und BQ senkrecht stehenden Raum- 
dreiecke A OP und BQP der perspektivischen Fig. 9 in die 
Horizontalebene umgeklappt dar. — Die weitere Auswertung 
ist dieselbe wie bei der Methode mit einfacher Verfolgung, 
nur daß sich hier die einzelnen Höhenstufen nicht vor der 
Beobachtung ausrechnen lassen, sondern, wie angegeben, der 
Konstruktion entnommen werden. 

Die Verwendungsmöglichkeit des Pilotballons ist trotz 
seiner Vielseitigkeit nur beschränkt. Wenn man auch bei 
klarem Wetter die Ballone bis in die größten Höhen ver- 
folgen kann — für den Sportluftschiffer werden Höhen über 
3000 m selten in Frage kommen —, so ist die Beobachtung bei 
unsichtigem Wetter und vor allem bei Nebel von vornherein 
unterbunden. Sobald der Ballon die untere Wolkengrenze 
erreicht hat, was oft bereils nach wenigen Minuten eintritt, 
ist ebenfalls ein weiteres Verfolgen ausgeschlossen. Auch 
nachts ist ein Beobachten kaum möglich. Versuche, die be- 
sonders am Aachener meteorologischen Observatorium statt- 
gefunden haben, mit „Leuchtballonen“, roten Gummiballonen, 
die mit einer elektrischen Glühlampe im Innern erleuchtet 
wurden, scheinen kein günstiges Resultat gehabt zu haben. 

Nur ein Mittel gibt es, auch in diesem Falle die Wind- 
richtung und -geschwindigkeit mit großer Genauigkeit zu er- 
mitteln, das ist der Drachen und bei ruhigem Wetter der 
Fesselballon. Dieser Mittel hauptsächlich bedienen sich die 
aerologischen Observatoriums Lindenberg (Kreis Beeskow), 
Groß-Borstel bei Hamburg und Friedrichshafen. Von diesen 
führt das preußische Observatorium Lindenberg seit nunmehr 
10 Jahren regelmäßige, tägliche Aufstiege zur Registrierung 
des Luftdruckes — der nur der Ermittlung der Höhe dient —, 
der Temperatur, der relativen Feuchtigkeit, der Windrichtuns 
und -geschwindigkeit aus. Da diese Messungsmethoden für 
den Luftschiffer weniger in Frage kommen, so seien hier nur 
einige kurze Angaben gemacht. Bei unsichtigem Wetter ist 
die Windrichtung bei einem in der Luft befindlichen Drachen 
aus der Richtung des Fesseldrahtes — bei klarem Wetter 
ohne weiteres aus seinem Azimut — erkennbar, die Ge- 
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schwi-digkeit registriert ein Anemometer, das in dem von 
Professor Marvin in Washington konstruierten Apparat ein- 
gebaut ist, der auch das Aneroid, das Bourdon- oder Bimetall- 
thermometer und das Haarhygrometer trägt. Bei den 
Messungen ist für die richtigen Angaben des Anemometers 
Voraussetzung, daß sich der Drachen eine Zeitlang in gleicher 
Höhe hält, und daß der Fesseldraht nicht verlängert oder ver- 
kürzt wird, da sonst die abzulesende Windgeschwindigkeit in 
dem einen Falle um die Geschwindigkeit des „Auslassens” 
verkleinert und in dem anderen Falle um die des ,,Einholens” 
vergrößert wurde. 

Beim Fesselballon ist die Windrichtung in gleicher Weise 
wie beim Drachen erkennbar; die Geschwindigkeit kann hier 
nur aus dem Zug geschätzt werden, der auf den Fesseldraht 
ausgeübt wird. Nur beim Drachenballon, der sich vermége 
seines „Steuersacks” in die Windrichtung einstellt, ist die 
Anbringung eines Anemometers möglich. Diese beiden Mittel 
gestatten es, Windrichtung und -geschwindigkeit auch über 
den Wolken und nachts zu ermitteln. 

Die Wichtigkeit genauer Windmessungen ist klar zu er- 
kennen. Bei Wettfahrten jeder Art werden sie für die Führer 
von außerordentlichem Nutzen sein, um so mehr, wenn man 
nicht nur die Windwerte zur Zeit der Messung kennt, sondern 
vor allem auch die Tendenz der Aenderung. Hierzu ist es 
nötig, daß am Orte des Aufstiegs zwei Beobachtungen mit 
einem Zwischenraum von 1—2 Stunden angestellt werden. 
An dieser Aenderung läßt sich dann beim Betrachten der 
Wetterkarte — wenn möglich auch der Karten der Druck- 
änderung (Isallobarenkarten) und der Tendenz des Baro- 
meters zum Steigen oder Fallen — für die in Frage kommen- 
den folgenden Stunden eine sehr genaue Prognose aller 
Witterungselemente geben. Für Weit- und Dauerfahrten, 
sowie für Zielfahrten mit weit entfernt liegendem Ziel empfiehlt 
sich für die genaue Kenntnis der Wetterlage und der Wind- 
verhältnisse noch eine weitere Vervollständigung des Beob- 
achtungsmaterials. Auf Veranlassung des Observatoriums 
Lindenberg nehmen bei einigermaßen klarem Wetter eine 
Anzahl über ganz Norddeutschland verteilte Stationen im 
Sommer um 7 Uhr, im Winter zwischen 8 und 9 Uhr, Beob- 
achtungen der Windverhältnisse in den verschiedenen Höhen 
durch Pilotballone vor und melden die Ergebnisse tele- 
graphisch nach Lindenberg. Eine zweite Zentralstelle für 
die west- und mitteldeutschen Stationen ist Frankfurt a. M. 
Beide Zentralen tauschen ihr Material aus. Kurz nach 9 Uhr, 
im Winter entsprechend später, können diese Ergebnisse — 
oder -wenigstens diejenigen der für die Fahrtrichtung in Be- 
tracht kommenden Stationen — in einer chiffrierten Sammel- 
depesche von den Observatorien mitgeteilt werden. Soll 
das Material noch schneller eintreffen, so können die Einzel- 
stationen durch Vermittlung der Zentralen ausnahmsweise ge- 
beten werden, die Meldungen direkt an den Füllplatz zu 
senden. Die außerordentlich schnelle und einfache Verar- 
beitung dieses so übermittelten Materials geschieht in fol- 
gender Weise: Die Windpfeile werden mit ihrer Befiederung, 
die — ganz ähnlich wie auf der Wetterkarte — die Wind- 
richtung und -stärke angeben, in Stufen von 500 zu 500 m 
eingetragen, so daß man also auf 6 bis 7 Windkarten die Ver- 
hältnisse bis zu 3000 m dargestellt erhalten wird. Auf diesen 
Karten ist dann leicht die Aenderung des Windes in der 
Horizontalen wie in der Vertikalen auf einen Blick erkennbar, 
namentlich, wenn man die Strömungslinien des Windes, das 
sind die Isobaren der höheren Schichten, einzeichnet. Man 
erkennt aus diesen Linien die Luftdruckverhältnisse in der 
Höhe, die für die Wettervoraussage insofern von großer Be- 
deutung sind, als aus ihnen die Mächtigkeit eines Hoch- oder 
Tiefdruckgebietes erkannt werden kann. — 

Es würde sich sehr empfehlen, alle diese in der Wissea- 
schaft seit längerer Zeit angewandten Methoden immer ein- 
gehender auch auf ihre Verwendung in der Praxis zu unter- 
suchen. Es ist mit Sicherheit zu erwarten, daß damit — sorg- 
fältige Anwendung vorausgesetzt — bei Flugveranstaltungea 
aller Art, namentlich aber bei Fernzielfahrten im Freiballon 
noch erheblich bessere Resultate erzielt werden können! 
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schen Kolonialgesellschaft, übernommen. Von regierenden- 
Fürsten sind ständige Mitglieder des Komitees: die Könige 
von Sachsen und Württemberg, die Großherzöge von Baden, 
Hessen, Sachsen-Weimar-Eisenach und Oldenburg, sowie der 
Herzog von Anhalt. 

Die Flugmaschinenwerke Gustav Otto haben den Flug- 
platz Puchheim bei München gepachtet und hier eine Zweig- 
stelle mit eigener Flugschule errichtet. Es sollen hier ständig 
10 bis 12 Otto-Ein- und Zweidecker stationiert sein; der Flug- 
unterricht erfolgt durch die Herren Janisch, Weyl und 
Schöner. Um das Interesse weiterer Kreise für den Flugsport 
zu gewinnen, werden Jahreskarten zu 5 M., ferner Kategorie- 
karten für Studierende und Schüler zu 3 M. ausgegeben, die 
zu dem ständigen Besuche des Flugplatzes Puchheim berech- 
tigen, speziell auch zu den sonntägigen Veranstaltungen. Bei 
den großen Veranstaltungen durch andere flugsportliche Ver- 
eine genießen die Inhaber dieser Jahreskarten 50 Prozent 
Preisermäßigung auf sämtlichen Plätzen. 


Alter der deutschen Flugführer von 1912, nach Flugzeugen geordnet 





Alter beim Erwerb des Fliegerzeugnisses 
25/2627/28:29/30/31/32 
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Th. Dreisch. 


Eine Verkettung unglückseliger Er- 

Die Zerstörung eignisse hat die Vernichtung des 

des Militärluitschifies neuen Militärluftschiffes (Werkstatt- 
„Ersatz Z. 1”. nummer „L. Z. 15"), siehe Seite 154, 
herbeigeführt, das nach den ersten 

erfolgreichen Probefahrten betreffs seiner Leistungen zu den 
schönsten Hoffnungen berechtigte. Die Vorgänge selbst sind 
unseren Lesern wohl aus der Tagespresse bekannt, es möge 
hier daher nur kurz erwähnt werden, daß der Luftkreuzer, 
nachdem wegen des querab zur Luftschiffhalle in Baden-Oos 
stehenden Windes eine Unterkunft dort nicht möglich war, 
eine Notlandung auf freiem Exerzierplatz in Karlsruhe vor- 
nehmen sollte. Auch bei dieser Notlandung zeigte sich wieder 
die Unmöglichkeit, das große Schiff verhältnismäßig nahe 
zum Erdboden durch Mannschaften zu halten. Vertikalböen 


Rundschau 












Nr.7 XVII. 


rissen das Schiff in die Höhe, und die folgenden Fallböen 
stießen das Gerüst so heftig auf den Boden, daß ein Ein- 
knicken erfolgte. Die später vorgenommenen Besichtigungen 
haben jedoch glücklicherweise ergeben, daß eine ganze Reihe 
wertvoller Einzelteile weniger gelitten haben, als es zuerst 
den Anschein hatte. So ist das Heck mitsamt den Steuer- 
einrichtungen fast unversehrt. Auch die drei Maybach- 
motoren sind noch völlig betriebsfähig, wodurch immerhin 
ein schnellerer Ersatz des Schiffes ermöglicht wird. 

Im Laufgang des soeben abgenom- 


Militár-Luftschift menen „Z. IV" (Werkstattnummer 
Z Iv" „L. Z. 16") ist eine Telefunkenstation 
whe H 


eingebaut; neben dem Raum hierfür 
befinden sich der Offiziers. und 
Mannschaftsraum. Die Länge des Luftschiffes beträgt 140 m, 
der Durchmesser 15 m. An der vorderen Gondel ist ein Platz 
zur Aufnahme des Maschinengewehrs. „Z. IV" hat drei 
Maybach-Motoren. Die normale Umdrehungszahl beträgt 
zwischen 1200 und 1300; bei 1100 Touren leistet 
der Motor 165, bei 1300 Umdrehungen 190 PS. 
Der Benzinverbrauch ist 225 Gramm pro Stunde 
und pro Pferdestärke, der Oelverbrauch 2,5 bis 
3 Kilo pro Stunde. Das Gewicht eines Motors ist 
415 Kilogramm. Bei der dritten Probefahrt wurde 
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-[=1 3 ÜBERLANDFAHRTEN. 

LI Ballonfahrten. 13. 3. Ballon „Altenburg“, 
2 le Führer Baumeister Linke. Aufstieg um 10 Uhr 


vormittags in Bitterfeld, Landung gegen 5 Uhr 
auf der Flur des Rittergutes Behke bei Schönlanke in Posen. 
Während der Fahrt stand der Ballon mit der Markonistation 
des Eiffelturms in Paris in Verbindung. 

15. 3. Ballon „Ilse“, Führer Oberpostassistent Saupe 
und zwei Mitfahrer. Aufstieg in Bitterfeld kurz nach Mitter- 
nach, gegen 8 Uhr Zwischenlandung bei Greiz, dann Weiter- 
fahrt, bis nach 13stündiger Fahrt Landung in der Nähe von 
Bamberg erfolgte, 

16. 3. Ballon „Münster, Mitfahrer drei Herren, eine 
Dame. Aufstieg um 2 Uhr nachts in Münster in Westfalen, 
Landung 1 Uhr 30 Min. nachts in den Weidegärten des 
Rittergutes Neuhoff Gerdauen. 

15. 3, Ballon „Posen“, Führer Leutnant Wendt, zwei 
Mitfahrer. Aufstieg um 9 Uhr 40 Min. vormittags in Posen, 
Landung um 10 Uhr 45 Min. in der Nähe von Strelno. 


Termine und Veranstaltungen des Jahres 1913. 








Zeitpunkt 


Art der Veranstaltung 
















Wettflug Peking—Paris 


| Nationale Wettfahrt: Frei- 


11.—12. Mai — 
ballone 
11.—19. Mai | Prinz-Heinrich-Flug der Süd- — 


westgruppe m. anschließendem 
Wasserflugzeugwettbewerb 


17.—18. Mai | Weit- u. Zielfahrt: Freiballone | 











Peking—Karbin— 
Irkutsk—Tomsk— 
Krakau— Warschau 
—Wien—Venedig— 
Genua— Marseille — 

Lyon—Paris 


Bemerkungen 
(Meldestelle) 








Preise Veranstalter 








150000 M. | Le Matin 


Chemnitzer V. f. L. 


Chemnitz, Johannis- 
platz 4 





Ehrenpreisu.| Südwestgruppe Straßburg i.E.,Ober- 
Streckenent- rheinischer V. f. L., 


schädigungen: Blauwolkengasse 21 
; Bitterfelder V. f. L. | Bitterfeld, Weststr.5 
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wurde abgesehen, da die dazu aufzubringenden Ge!dmittel 
besonders auch seitens der Stadt Stuttgart in diesem Jahre 
schwer zu beschaffen gewesen wären, da außer anderer Samm- 
lungen besonders eine solche für Luftschiffahrtszwecke, und 
zwar für die Gordon-Bennett-Wettfahrt vom Württem- 
bergischen Verein für Luftschiffahrt ins Leben gerufen war. 
Für die Gordon-Bennett-Wettfahrt selbst stiftete unser Club 
einen Ehrenpreis im Werte von 600 Mark. 

Bei dem im Oktober in Stuttgart stattgehabten Deut- 
schen Luftfahrertag war unser Club vertreten durch die 
Herren Professor Baumann, Direktor Adolf Daimler und 
Major Pasquay. Auf diesem Verbandstag wurden die Herren 
Professor Baumann und A. Dierlamm wiederum in die Sport- 
kommission des Deutschen Luftfahrer-Verbandes gewählt. 

Unser Club trat ferner dem Süddeutschen Kartell als 
Mitglied bei. 

Gemäß den Verbandsbestimmungen wurde aus den hier 
am Platz ansässigen Luftschiffahrt treibenden Vereinen ein 
Ortsausschuß zur Beratung über Veranstaltungen im gemein- 
samen Interessenbereich gebildet. In diesen Ausschuß wur- 
den von unserem Club aus folgende Herren gewählt: 

Professor A. Baumann, Direktor A. Daimler. 
Alfred Dierlamm, Direktor G. Klein. 

Es wurde im Laufe des Jahres eine große Anzahl Vor- 
standssitzungen abgehalten, die besonders wegen Beschluß- 
fassung über die Einrichtung der Halle, über Flugveranstal- 
tungen sowie über Flugplatzangelegenheiten notwendig wurden. 

Unsere Mitgliederzahl hat sich im abgelaufenen Ge- 
schäftsjahr trotz einiger Austritte um 22 vermehrt. 


Eingegangen: 27. III. 
Reichsflugverein E. V, 1. Wir bitten diejenigen unserer Mit- 
A : glieder, welche anerkannte Zeit- 
(früher Verein Deut- A o 
` nehmer irgendeines Sportes sind, 
scher Flugtechniker). ihre Adresse der Geschäftsstelle mit- 
zuteilen, 

2. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbearbeit. 
Werbematerial wird auf Wunsch durch die Geschäftsstelle 
jederzeit übersandt: 

3. Vereinsabzeichen, Knöpfe und Nadeln zum Preise 
von 2,30 M., ebenso Mützenabzeichen für blaue und weiße 
Mützen zum Preise von 4,50 M. sind in der Geschäftsstelle 
des Vereins zu haben oder auf Wunsch gegen Nachnahme zu 
beziehen. 

4. Clubmützen können zum Vorzugspreise von 5,50 M. 
pro Stück durch die Geschäftsstelle bezogen werden. 


Eingegangen 27, HI. 
Kölner Club für Luftfahrt, Im ersten 
y Quartal dieses Jahres wurden folgende Vor- 
träge gehalten: 
Herr Martin Stühler, Köln, sprach 
über das Problem des Gerippes für starre Luft- 





X von ihm erfundene Konstruktion, bei der, wie 
ee" er nachwies, das Material hauptsächlich auf 
Zugfestigkeit beansprucht wird. 

Im Februar sprach Herr Dipl.-Ing. Kamerase, Köla, 
über Photographie in natürlichen Farben und führte eine Reihe 
von prachtvollen, farbigen Lichtbildern vor, deren Diapositive 
er zum Teil selbst angefertigt hatte. 


schiffe. Er behandelte besonders eingehend die - 
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Im folgenden Monate veranstaltete der Club gemein- 
schaftlich mit der Elektrotechnischen Gesellschaft einen Vor- 
tragsabend, für den Herr Victor de Beauclair aus 
Zürich als Redner gewonnen war. Er behandelte an der Hand 
einer großen Anzahl von kolorierten Lichtbildern, die von 
hervorragender Schönheit waren, die Entwicklung der Jung- 
fraubahn und schilderte im zweiten Teil seines mit größtem 
Beifall aufgenommenen Vortrages die von ihm ausgeführte 
Ueberfliegung des Jungfraugebietes im Freiballon. 

Für den April ist ein öffentlicher Vortrag vorgesehen, 
für den Herr Hauptmann von Funcke, Dresden, als 
Redner gewonnen ist; dieser wird das Thema behandeln: 
Die Luftfahrzeuge und deren Bedeutung für Deutschlands 
Wehrkraft (mit Lichtbildern). An der Veranstaltung be- 
teiligt sich die Sektion Köln des Deutschen Luftflotten- 

ereins, 


Sitzungskalender. 


Berliner Flugsportverein. Vereinsversammlungen regelmäßig 

er Mittwoch abend 8'% Uhr im Marinehaus, Köllnischer 
ark 6. 

Berliner V. LL Vereinsversammlung am 7. April im 
Künstlerhause, Bellevuestraße 3. 

Frankfurter V, f. L.: Jeden ersten Donnerstag im Monat, 
abends von 8 Uhr ab, zwanglose Zusammenkunft der Ver- 
einsmitglieder im Savoy-Hotel, Wiesenhüttenstraße 42. 

Fränkischer V. f. L, Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 814 Uhr, Restaurant 
Theater-Café, reservierter Tisch. 

Hamburger V. #. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19, 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens- 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3 
ip V. i L: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.: Regelmäßige Versammlungen im Winter- 
halbjahr am ersten Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. L L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver- 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar- 
brücken. 

Niederrheinischer V. f. L., Sektion Wuppertal, E. V, Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder. 

Niedersáchsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. f, L.: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 


. Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden Frei- 


tag abend 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger", 
Friedrichstraße. . 

Schlesischer V. {. L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 
Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 
QQ rr 





Verein Vortragender 


Vortrag | Datum und Ort 





Berliner Flugsport- | Ing. E. Neyen 


Breisgau V. £. L. Dr. Eckener 


Bitterfelder Verein | Ing. H. Naatz 


Se che H. Apfel-Leipzig | Was bietet uns eine Fahrt im Freiballon 


Kölner Club für Luft-| Hauptmann 
fahrt . |v. uncke-Dresden Deutschlands 


1 Die Luftfahrt der Vergangenheit, der Gegenwart 

Verein und der Zukunft 

Leistungen und Aufgaben der modernen Luftfahrt 
mit besonderer Berücksichtigung der Z-Fahrten | 
des Jahres 1912 


Beanspruchungen am Freiballon 


Die Luftfahrzeuge und deren Bedeutung für 
ehrkraft (mit Lichtbildern) 


9, April, abends 81/2 Uhr, im 
Marinehaus (Ruhmesseal) 
April 





14. April, abends 81/2 Uhr, im 
Hotel Kaiserhof 

19. April, abends 8'/, Uhr, im 
Hotel Museum, Ännaberg 
im Erzgebirge 

April 











Schriftleltung Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeubr, Berlin. 
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wie in den Jahren 1912, 1911, 1910 war und bleibt der 


Argus-Motor 


der erfolgreichste und beste deutsche Flugmotor. 


Die russische Fliegerin Galantschikaw stellt ein 22: Novem- 
Weltrekord. ber auf Fokker-Eindecker mit 100 PS Argus-Motor einen 
RE HO N peúen: Höhenweltrekord {ür eg «mit SEH m a 


eatin oe Feller stellt: am 2 Jisa auf Avia Doppeldecker mult 
Weltrekor d. 100 PS-Argus-Motot einen neuen Weltrekord mit 4 Passa- 


kieren: (5 Personen), mit 1 Stande 18 Minaten Flugdauer Auf; 


: Faller stellt am 3. Jamar “aul Ansatik- Doppeldecker mit 

Weltr ekord. -100 PS Argus-Motar: einen neuen Weltrekord mit 5 Passa- 
Weeer ere (6 Weed mitt Stunde & Minuten Flugdauer wut, 

| Faller ‘stellt am 4. RER dul Asistik- Döppeldscker mit 
Weltrekord. 100 PS Argus-Motor. einen neuen Weltrekord mit. 7 Passi- 
E i  — gieren 18 Pers.) mit einer Fingdauer von: é Min. 48 Sek. suf. 
; Der dentsche Aristiker Lübbe: Zeite mit Lanier auf 
Weltrekord. der Strecke Buenos Aires--Monteviden den größten Ueber- 
Se , seeilug, indem er aut Rumpler-Taube mit 100. PS Argns- 

N Motor’ die Veberseestrecke ie: 2 Sa. a Min. CHE 


F aller walle am 1 30. este. a ‘Aditi Donde mit 
Weltrekord. 100 PS Argus-Motor einen neuen Weltrekord. mit 3 Passa 
7 ‚nee P tore mit eine Fhigdaner von 2 Std 3 na sul. 


Argus Motoren- Gesellschaft 


-Berlin-Reinickendorf. 


Wir verwenden zur Herstellung unserer Motoren huchwertige Chram- 
nickeistähle der eet Stahl- indústria EN m. B: H., Remscheid, : 





RE schönen "Abbildungen, welche 


Dusche — 
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Die Abteilung Luttfahrt im Deutschen Museum zu München. 
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Interesse genaue Untersuchungen über die ultraviolette 
Sonnenstrahlung in größeren Höhen, und zwar ein- 
mal in bezug auf die Intensitätszunahme mit wachsender 


Höhe, sodann aber auch wegen der in größeren Höhen zu ` 


erwartenden Verlängerung des Spektrums am kurzwelligen 
Ende. Die bereits in Angriff genommene spektrographische 
und lichtelektrische Untersuchung des Sonnenultravioletts 
wird wahrscheinlich oberhalb 6000 m ganz neue Verhältnisse 
ergeben, die bereits jetzt durch die nachgewiesenen starken 
photochemischen Wirkungen (z. B. Ozonbildung) und die 
vermehrte Ionisation der Luft in diesen Höhen angedeutet 
sind. Von welcher Bedeutung solche Ultraviolettmessungen 
nicht nur für die Erkenntnis der Kondensationsvorgänge und 
der Luftelektrizität, sondern auch für die Physik der Sonne 
sind, bedarf kaum der Betonung. 

Eine Reihe wichtiger Probleme harren ferner auf dem 
Gebiete der Luftelektrizität und des Erdmagne- 
tismus in den höheren Schichten der Atmosphäre noch 
des experimentellen Studiums. Es sind nähere Unter- 
suchungen nötig über die Ionen der Atmosphäre auch in 
tieferen Luftschichten, besonders über die Menge, Beweg- 
lichkeit, Ladung und Masse der großen Langevinschen 
Ionen, über ihre Entstehung und ihre Wirkung als Kerne für 
die Kondensation des Wasserdampfes. Das atmosphärische 
Spannungsgefälle und die Leitfähigkeit, so- 
wie de erdmagnetischen Elemente sind bis in 
große Höhen hinauf, vor allem an der Grenze der Tropo- 
sphäre zu untersuchen, da oberhalb 6000 m, bis zu welcher 
Höhe sich die bisherigen luftelektrischen Untersuchungen er- 
strecken, wesentlich andere Bedingungen als in tieferen 
Schichten vorzuliegen scheinen, nämlich sehr kleines Span- 
nungsgefälle und große lonisation. Es wird durch solche 
Untersuchungen Gelegenheit gegeben sein, den Zusammen- 
hängen zwischen der luftelektrischen Strömung, und dem Erd- 
magnetismus, jedenfalls seinen Störungen, mehr als bisher 
auf die Spur zu kommen, wenn auch die endgültige Lösung 
dieser Fragen nur durch das Studium der luftelektrischen 
Vorgänge in den erheblich größeren Höhen der Polarlichter 
zu erwarten ist, bis zu denen ein bemannter Ballon niemals 
vordringen wird. Wir haben Grund, anzunehmen, daß das 
normale magnetische Feld der Erde, wie es am Boden ge- 
messen wird, schon an der unteren Grenze der Stra- 
tosphäre wesentliche Aenderungen erfährt, was durch 
direkte Beobachtungen mit geeigneten Instrumenten geprüft 
werden soll, : 

Auch die Radioaktivität stellt Hochfahrts- 
probleme: es gilt, die vertikale Verteilung der Zerfalls- 
produkte (Emanation, Helium, radioaktiver Beschlag) zu 
untersuchen und besonders die Natur und Herkunft der 
durchdringenden Strahlung zu erforschen. 

Schließlich gibt uns die Theorie und Praxis der draht- 
losen Telegraphie eine Reihe von Fragen auf, die 
sich nur mit Berücksichtigung der Luftelektrizität sowie der 
meteorologischen Faktoren, vor allem der Luftschichtung, 
und zwar am reinsten im Ballon klären lassen. Wir haben 
mit Ballonantennen durch synoptische Fahrten in verschie- 
denen Höhen das Studium der luftelektrischen 
Empfangsstörung in Angriff genommen und suchen 
zugleich auch das Problem der Reichweitenänderung 
sowie die Gesetze der Wellenausbreitung zu 
erforschen, indem wir die Aenderung der Empfangsintensität 
mit zunehmender Entfernung und Höhe bestimmen. Dabei 
ergab sich durch Hochfahrten bis 7000 m bereits das Resul- 
tat, daß die Empfangsintensität mit zunehmender Höhe .er- 
heblich abnimmt; die Wellen pflanzen sich über Land im 
wesentlichen längs der Erdoberfläche fort und dringen nur 
wenig in den oberen Luftraum ein. Es ist zu hoffen, daß 
durch solche Versuche bald vollständige Klarheit über den 
Mechanismus der Wellenausbreitung gewonnen werden kann, 
und daß auch die Technik für die Ueberwindung großer Ent- 
fernungen Nutzen davon haben wird. 

Zahlreiche wichtige Probleme sind durch bemannte 
Hochfahrten beim Studium der Wolken und des Dun- 
stes zu lösen. Es handelt sich darum, die Struktur der 
Cirruswolken unmittelbar an Ort und Stelle zu beob- 


Physikalische Probleme für Hochfahrten im Freiballon 
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achten, nämlich die horizontalen Schichtungen, die verti- 
kalen Fallstreifen und die Wogenwolken im Cirrusgebiete, 
wie überhaupt die Eigenschaften der Luftwogen und 
ihre mathematische Theorie auch für die tieferen Luftschichten 
sehr wohl eines eingehenden Studiums wert sind. Bei der 
Behandlung all dieser Fragen bedürfen unsere jetzigen 
Methoden zur Messung der Luftfeuchtigkeit noch 
einer Ausgestaltung, da es die Schwierigkeiten zu überwinden 
gilt, die bei extrem niedrigen Temperaturen und Luftdrucken, 
sowie bei Uebersättigung für die exakte Messung der Feuch- 
tigkeit auftreten. Die kristallographischen Eigen- 
schaften der Cirruswolkenelemente sind noch wenig bekannt; 
Untersuchungen über Form und Bildung der Eiskristalle, der 
einfachen Vollkristalle sowohl wie der Skelette und Sphäro- 
kristalle, im Zusammenhang mit Beobachtungen der Halo- 
phänomene wären dringend erwünscht. Ueber die Be- ` 
schaffenheit des Dunstes in größeren Höhen wissen wir, 
von einigen optischen Phänomenen, die er bewirkt, abgesehen, 
noch so gut wie nichts Sicheres. Es sind in erster Linie Be- 
obachtungen über die Anzahl, Natur und Entstehung der 
Kondensationskerne von Interesse, über die Be- 
teiligung der verschiedenen Arten von Dunstpartikeln (fester 
Staub, chemisch-hygroskopische Teilchen, Ionen) an der 
Kondensation in der Atmosphäre, Probleme, die für die 
tieferen Schichten ebenso noch zum großen Teile der Bear- 
beitung harren. Im obersten Teile der Troposphäre kommt 
vermutlich in erhöhtem Maße die photochemische 
Erzeugung von Kondensationskernen aus den normalen Luft- 
bestandteilen durch die ultraviolette Strahlung der Sonne und 
des Polarlichts in Betracht und verdient Beachtung. 

Von großer Bedeutung sowohl für unsere Kenntnis von 
den obersten Schichten der Atmosphäre wie auch für die baro- 
metrische Höhenmessung schon in der Stratosphäre ist die 
Frage nach der Aenderung der Zusammensetzung 
der Luft mit der Höhe. Die normalen gasförmigen Be- 
standteile der Luft sollten unter der Wirkung der Schwere 
nach dem Daltonschen Gesetze so in der Atmosphäre 
verteilt sein, daß die schwereren Gase unten in relativ 
größerer Menge vorkommen, während die leichteren Gase 
oben überwiegen. Diese von der Theorie geforderte unab- 
hängige Superposition der Einzelatmosphären der Luftgase 
müßte eine partielle Entmischung zur Folge haben, wird aber 
in der Troposphäre durch die Zirkulation der Luft, besonders 
durch die vertikalen Strömungen, verhindert. Erst in der 
Stratosphäre kann sich die Verteilung der Luftbestandteile 
nach dem Daltonschen Gesetze ungestört ausbilden, Bei 
ruhigem Hochdruckwetter mit langsam absteigendem Luft- 
strom wenigstens qualitativ wohl auch schon nahe unterhalb 
der Grenze in 8 bis 10 km Höhe. Der experimentelle Nach- 
weis für die Richtigkeit der allerdings sehr wahrscheinlichen 
Theorie ist, nachdem die früheren Versuche mit Sauerstoff, 
Stickstoff und Argon kein sicheres Ergebnis geliefert hatten, 
erst durch neuere Untersuchungen mit den leichteren Luft- 
bestandteilen (Neon, Helium und Wasserstoff) erbracht wor- 
den, bedarf aber noch sehr der Bestätigung. Die von uns 
in Angriff genommene Fortsetzung dieser Arbeiten geschieht 
durch Bestimmung der Mengen von Neon, Helium, Wasser- 
stoff und Kohlensäure in Luftproben, die bei Freiballonhoch- 
fahrten gesammelt werden, da die Methode zur Aufnahme der 
Luftproben im unbemannten Registrierballon noch zu un- 
sicher ist. Die Untersuchung des Verhaltens der Kohlen- 
säure ist auch im Hinblick auf den Kreislauf dieses Stoffes 
in der Natur, wie er durch die Prozesse Assimilation, tierisches 
Leben, Verbrennung und vukanische Exhalation bedingt wird, 
von Interesse. 

Ueber biologische und medizinische Pro- 
bleme für Freiballonhochfahrten nur ein paar Worte zum 
Schluß. Abgesehen von dem rein wissenschaftlichen Werte, 
sind solche Forschungen in großen Höhen wichtig für die 
Ausführung und Technik der Hochfahrten, indem sie die 
Lebensbedingungen im extremen Höhenklima durch das Stu- 


- dium der physiologischen und pathologischen Wirkungen, 


sowohl ohne als mit Sauerstoffatmung, erkennen lehren und 
dadurch die Gefahren vermindern. Von großem Interesse in 
diesem Sinne dürften eingehende Studien über die zweifellos 
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stattfindende Anpassung des Organismus an das 
Höhenklima und den schnellen Wechsel beim Auf- 
und Abstieg sein. Es ist nicht zu verkennen, daß einzelne 
„Höhenmenschen” zum Ertragen von Hochfahrten eine be- 
sondere Disposition besitzen, die noch durch Uebung gestei- 
gert werden kann und eine bedeutsame Grundlage für das 
Gelingen der Forschungen in großen Höhen bildet. 

- (Nach dem Vortrage fand die Projektion einer Reihe von 
meteorologisch interessierenden Ballonphotogrammen und die 
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Demonstration von Instrumenten und Atmungsapparaten, die 
für Hochfahrten verwendet werden, statt. Bei der Be- 
sprechung einer weiteren Ausbildung der Hochfahrts- 
technik wurde wegen der ungenügenden Größe der zurzeit 
existierenden Ballone der Bau eines neuen, eigens für Hoch- 
fahrten ausgerüsteten großen Ballons von etwa 4000 cbm In- 
halt ins Auge gefaßt, als nächstes Ziel zur Realisierung des 
Vorstoßes in die Stratosphäre.) 





DIE SPARKURVE. 
Beitrag zur Navigation von Lultschifien.') 


Von Geh. Hofrat Professor E. Brauer in Karlsruhe. 


Bedeutet in der Navigationskarte des Luftschiffers(s. Fig. 1) 
A den Punkt, in welchem sich das Luftschiff augenblicklich 
befindet, AZ die durch das Ziel gegebene Reiserichtung und 
AW eine Strecke, welche die Richtung und, nach einem 
gewissen Geschwindigkeitsmaßstab, auch die Größe der 
herrschenden Windgeschwindigkeit darstellt, so werden durch 
Annahme eines Punktes N auf AZ, den wir Navigations- 
punkt nennen wollen, sämtliche Elemente des Dreieckes 
AWN bestimmt, und wena WN nach Größe und Richtung 
die durch die Triebkraft hervorgebrachte Geschwindigkeit 
bedeutet, so setzt sich aus AW und WN in bekannter Weise 
die wirkliche Reisegeschwindigkeit zusammen, welche durch 
AN dargestellt wird. j i 

Bei gegebenem Wind ver- 
fügt man also mit der An- 
nahme von N sowohl über 
die Triebgeschwindigkeit wie 
über die Reisegeschwindigkeit. 
Da N auf AZ innerhalb ge- 
wisser Grenzen verschoben 
werden kann, so besteht für 
die Steuerung noch ziemlich 
große Freiheit, die man ia ver- 
schiedener Weise ausnutzen 
kann, und wir wollen die Frage 
stellen: g 

Wie mußN gewählt 
werden, damit die 
Reise mit dem klein- 
A : sten Brennstoffver- 

Fig. 1. brauch zurückgelegt 
wird? l 

Bezeichnen wir die Geschwindigkeiten AN, AW, WN 
mit c, w, u in m/sk und den schon durch die Aufgabe ge- 
gebenen Winkel ZAW mit a, so besteht die bekannte Be- 
ziehung: 

(1) u? = c? + w? — 2cw cos a. 

Bedeutet ferner L die Triebleistung, d. h. die mecha- 
nische Arbeit in kgm, welche in 1 sk erforderlich ist, um 
die Triebgeschwindigkeit u m/sk zu erzielen, so ist bekannt- 
lich L etwa der dritten Potenz von u proportional, und 
dasselbe würde für den Benzinverbrauch B gelten, wenn 
B:L eine konstante Zahl wäre. Da dies nicht genau der 
Fall ist, so kann man zwar nicht mit gleicher Näherung 

B = bu? 
setzen, unter b einen konstanten Faktor verstanden, doch 
wird es in der Regel möglich sein, die wirkliche durch Ver- 
suche gefundene Abhängigkeit zwischen B und u durch den 
Ausdruck 
(2) B = bus 


Z 





mit hinreichender Näherung wiederzugeben, ia welchem die 


Konstanten b und n aus zwei Wertepaaren B,, u, und Ba, ug 
in bekannter Weise berechnet oder auf graphischem Wege 
aus dem Verlauf einer Kurve mit den Koordinaten u und B 
abgeleitet werden können. l 

Da in 1 sk, während B kg Benzin verbraucht werden, 





das Luftschiff einen Reiseweg c zurücklegt, so folgt, daß 


sich der Benzinverbrauch für 1 m Reiseweg zu Ge kg be- 


rechnet, wofür nach Gleichung (2) auch b m geschrieben 


werden kann. Und es zeigt sich, daß diejenige Wahl des 
Navigationspunktes N die gestellte Aufgabe lösen wird, für 


up ë , ie A ua e 
welche "e ein Minimum wird. Setzen wir GER so ist 


also die Bedingung Zo oder 


füllen, wobei zu beachten ist, daß u eine durch Gleichung (1) 
gegebene Funktion von c ist. 
Man erhält durch Ausdifferenzieren zunächst: 


d (c—! un) 
de 


=0 zu er- 


du 
ei nt — un e 2=0 


oder, mit c-1 un—2 geteilt: 


d 
(3) nu Pe — u c—! = 0, 
während aus Gleichung (1) durch Differenzieren folgt: 
k d 
(4) u Je = C — W cos a. 


Aus (1), (3) und (4) ergibt sich sodann: 

n (c — w cos a) — (w? + c? — 2 cw cos a) c—! = 0 
oder, vereinfacht und geordnet: 

l —2 

(5) GË cosa — > = 0. 
Betrachtet man in dieser Gleichung nicht nur c, sondern 
auch a als veranderlich, so ist es die Polarkoordina- 
ten-Gleichung eines Kreises, der sich hier- 
nach als geometrischer Ort fiir den Punkt 


N ergibt, wenn 225 ist. 





dc 
Für c erhält man allgemein für ein beliebiges a 
1n—2 w? 1 n—2 2 
6 = — + ER Mer ) 
6 c Zai oreg a A A 


und danach, wenn die Werte von c für a = 0 und 2 =x 
mit c,, C} und cz, da bezeichnet 





Z werden: 
; 1 
(7) ¢ =wund e, = — q W 
(8) c= 1 w und ca =— w 
N Zon) Sen Ser 


Den Werten č, und č, ent- 

sprechen, wie sich ohne weitere 

Rechnung erkennen läßt, nicht 

Minima, sondern Maxima für z; 

o sie haben also als Lósung unserer 
Aufgabe keine Bedeutung. 

Der Kreis, den wir Spar- 

kreis nennen wollen, liegt zur 

Linie AW symmetrisch (s. Fig. 2). 

Sein Mittelpunkt M findet sich 


Fig. 2. aus 


1) Auszug aus einem Vortrag, gehalten in der Versammlung der Naturforscher und Aerzte, den 28. September 1911. 
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1 1n—2 
(9) AM = 5 lc, — ca) = een) 
sein Halbmesser aus 

H 1_n 
(10) r=3l0q + ce) = 3773" 


Beispielsweise wird fiir n = 3 (s. Fig. 2): 
1 3 
=W,C,=>3 Ww, AM = qw Te AN: 

Da c, unabhängig von n und ein für allemal = w ist, so 
gehen sämtliche Kreise durch den Punkt W. Die Konstante 
b in Gleichung (2) hat auf das Ergebnis keinen Einfluß; 
sie braucht daher gar nicht bekannt sein. 

Um das Ergebnis für die Navigation zu verwerten, ist 
zu berücksichtigen, daß mehrere Motoren vorhanden sein 


können, welche einzeln oder kombiniert in Betrieb kommen- 


können. So ermöglichen z.B. 3 Motoren a, b, c die 7 Vari- 
ationen: a, b, c a+b a+c, bte a+b+e. 


Fiir jede dieser Variationen kann die Funktion B nach' 


Gleichung (2) eine etwas andere sein, eine bestimmte über- 
haupt nur dann, wenn die gleichzeitig arbeitenden Motoren 
zwangläufig verbunden sind oder so betrieben werden, daß 
die Tourenzahlen durch ein bestimmtes Gesetz verknüpft 
sind. Unter dieser Voraussetzung wird die Funktion B für 
jede der 7 Varia- 
tionen durch eine 
Kurve dargestellt 
werden können. 
Man erhält so- 
mit für jedes u 
7 verschiedene 
3 Werte von B, 
von denen immer 
einer der kleinste 
ist und daher, 
wenn man mög- 
lichstsparsam rei- 
sen will, allein in 
Betracht kommt. 
Wird dafür gesorgt, daß wirklich immer die vorteil- 
hafteste Motoren-Kombination benützt wird, so haben wir 
es nicht mehr mit 7 Möglichkeiten, sondern immer nur mit 
einer zu tun, und aus den verschiedenen Kurven entsteht 
eine resultierende Minimalkurve mit Bruchpunkten an den 
Uebergangsstellen von einer Kombination zu einer anderen. 
Jedem dieser Bruchpunkte entspricht eine bestimmte Ge- 
schwindigkeit u, z. B. ug, uj, ug usw. Man kaon nun für 
jede Strecke. z.B. up... uj, ... uz usw. den Exponenten n 
ermitteln, z. B. für die Strecke vp — u: 


Fig. 3. 


Nachtrag zur Katastrophe des Ballons ,Reichsflugverein" 


` maßstab an. 
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_ log B, — log By 
Ber log u, — log ge" 
und nach den Gleichungen (9) und (10) AM und r für das 
betreffende Intervall berechnen. 

Schlägt man sodann Kreise um W mit up, uj, ug usw., 
so begrenzen dieselben diejenigen Bogenstrecken, die von 
jedem der verschiedenen gefundenen Sparkreise zur Geltung 
kommen, und man erhält statt eines Sparkreises eine Spar- 
kurve, die etwa wie Fig. 3 verlaufen, d. h. mit treppen- 
förmigen Unstetigkeiten behaftet sein wird. 

Für jede Windstärke wird die Sparkurve eine andere 
Gestalt haben. 

Was die praktische Verwendung anlangt, so dürfte 
sie um so mehr in Frage kommen, je größer w ist, je länger 
die Fahrt ohne Benzinerneuerung dauern soll, oder je größer 
die Schwierigkeiten und Gefahren einer Notlandung wegen 
Benzinmangels sind. Bei schwachem Wind wird die Fahrt 
nach Maßgabe der Sparkurve entsprechend langsam und 
für manche Zwecke wohl zu langsam vor sich gehen. Auch 
in solchen Fällen ist aber die Sparkurve als untere‘ Grenze 
im Auge zu behalten, da es unter allen Umständen un- 
zweckmäßig sein würde, den Navigationspunkt N in das 
Innere der Kreise fallen zu lassen. Auf die mathematisch 
strenge Befolgung der entwickelten Regeln wird schon 
deshalb verzichtet werden müssen, weil die Kenntnis des 
Windes nach Größe und Richtung wohl immer eine mangel- 
hafte bleiben wird. 

Für 4=0, d.h. wenn der Wind genau nach dem Ziel 
gerichtet ist, fanden wir c = w, also u = 0, d.h. in diesem 
Falle würde es vorteilhaft sein, ganz ohne Maschinenkraft 
zu fahren. In den meisten Fällen wird jedoch, um die 
Fahrthöhe durch das Höhensteuer beeinflussen zu können, 
eine gewisse minimale Triebgeschwindigkeit u, notwendig 
sein. Schlagen wir mit dieser Geschwindigkeit einen Kreis 
um W, so darf der Navigationspunkt nicht im Innern dieses 
Kreises liegen, wenn möglichst wenig Benzin: verbraucht 
werden soll. 

Um das geschilderte Verfahren für ein bestimmtes Luft- 
schiff zu verwenden, wird es sich empfehlen, auf Grund 
der vorliegenden speziellen Betriebserfahrungen die Spar- 
kurven füreine Reihe verschiedener Windstärken mit gleichem 
A auf einem kleinen Blatt übereinander zu zeichnen und 
für die Benutzung eine leicht zu merkende Regel beizufiigen, 
welche etwa lauten könnte: Fasse diejenige Sparkurve ins 
Auge, welche der jeweiligen Windstärke entspricht, richte 
die Achse des Luftschiffes nach WN und passe die Trieb- 
geschwindigkeit der Strecke WN nach dem Geschwindigkeits- 


NACHTRAG ZUR KATASTROPHE DES BALLONS 
8 „REICHSFLUGVEREIN“.*) 


In der letzten Führerversammlung des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt berichtete Dr. Bröckelmann über seine 
Untersuchungen des Unglücksfalls Gericke, die erst jetzt 
zum Abschluß gebracht werden konnten, weil eine Besichti- 
gung des bei der Firma Metzeler & Co. in München lagernden 
Ballonmaterials hierzu erforderlich erschien und einige wich- 
tige, zur Beurteilung des Unglücksfalles notwendige Er- 
hebungen erst in letzter Zeit zum Resultat führten. Nachdem 
der Referent die verschiedenen Ansichten über die Ursache 
der Katastrophe erläutert hatte, faßte er seine Meinung wie 
folgt kurz zusammen: 

Es erscheint unwahrscheinlich, daß der Absturz durch 
einen infolge Verschlusses des Füllansatzes im Innern des 
Ballons entstandenen Ueberdruck verursacht worden ist, aus 
folgenden Gründen: 

1. Man kaon unmöglich annehmen, def ein so erfahrener Ballon- 
führer wie Gericke mit geschlossenem Füllansatz den Ballon in raschem 
Steigen gehalten hat. 


2. Bei einem im Innern des Ballons herrschenden Ueberdruck wäre 
der Ballon wahrscheinlich an seiner schwächsten Stelle, nämlich unter- 


>) Siehe Seite 5, Jahrg. 1913. 


halb des Aequators, geplatzt, wie dies in früheren ähnlichen Fällen 
geschah. 

3. Die Reißbahn, die genäht und geklebt war, hätte sich nur auf 
einer Seite gelöst oder sie wäre nach außen gedrückt worden; sie lag 
aber innerhalb der Ballonhälle. 

4. Wenn das Ventil durch den Ueberdruck nach oben herausge- 
schleudert worden wäre, hätte der Ventilring als ein Stück zur Erde 

“fallen müssen und wäre erst durch den Aufprall zersplittert. Die ein- 
zelnen Teile des Ventilrings lagen aber in einer Entfernung von zwei- 
bis dreihundert Meter auseinander, und zwar vor und hinter der Lan- 
dungsstelle. 


Die Ursache der Katastrophe ist wahr- 


- scheinlich auf ein Anreißen der Reißbahn 


in großer Höhe zurückzuführen. Dieses An- 


reien kann absichtlich durch den wenig erfahrenen Be- 


gleiter Gerickes geschehen sein, der vielleicht Gericke ohn- 
mächtig werden sah und den Ballon unter allen Umständen 
rasch ins Fallen bringen wollte; es kann aber auch mecha- 
nisch dadurch erfolgt sein, daß die Reißleine, die erwiesener- 
maßen mit sehr wenig Durchhang angeknüpft war, bei dem 
bereits fallenden und stark in die Länge gezogenen Ballon 
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„Für mich ist es eine wahre Freude, Deutschland, 
die deutschen Flugzeugwerke und die Daimler-Motoren- 
Gesellschaft zu diesem Erfolge und zum Rekord beglück- 
Wenschen m können, Mehmed Zeki-Bey." 


Diese Anerkennung in einer so angesehenen Zeitschrift 
verdient gewiß bekannt zu werden. 
Die Schriftleitung. 


Der für die transatlantische Ballon- 


Aulstieg expedition von der Firma Metzeler 
des Riesenballons & Co. erbaute 7250 Kubikmeter- 
„Suchard II". Ballon ,Suchard” hat seine Probe- 


fahrt gut bestanden. In der Form 
ist der „Suchard II" seinen Erzeugern recht gut gelungen; 
er überragt die 2200 cbm-Ballone allerdings gewaltig, sieht 
aber nicht plump aus. Die fast 3 m hohe Gondel, in deren 
Doppelboden ein Wassertank eingebaut ist, aus dem durch 
eine Pumpe die Berieselung geschieht, ist am Ring mit Draht- 
seilen und Knebeln befestigt; es konnten etwa 60 Sack Bal- 
last an Bord genommen werden. 
j für Flugmaschinen veranstaltet der 
Einen Schlesische Aero-Klub anläßlich der 
z schlesischen Flugwoche vom 8. bis 
Transport-Wettbewerb 15, Juni in Breslau. Alle an der 
Konkurrenz teilnehmenden Apparate 
haben zunächst über das Flugfeld Leerbeutel einen Flug von 
bestimmter Dauer und Höhe auszuführen und dann zu landen. 
Gleich darauf muß dann der Abbau der Maschinen vorgenom- 
men werden. Diese werden dann mittels Automobile nach 
einem den Fliegern vorher bekanntgegebenen Ort gebracht, 
wo sie so schnell wie möglich wieder montiert werden und 
von den Führern auf schnellstem Wege zurück nach dem 
Flugplatz gesteuert werden sollen. 
Die hohen Preise, welche die Na- 
Der tionalflugspende für Flugleistungen 
deutsche Dauerrekord aller Art ausgesetzt hat, haben ihre 
zweimal gedrückt. Wirkung auf unsere Flieger nicht 
verfehlt. Zuerst konnte der deutsche 
Dauerrekordmann Friedrich auf einer Taube seine eigene 
Dauerleistung von 5 Stunden 10 Minuten drücken, indem er 


Rundschau 


191 


5 Stunden 18 Minuten flog. - Lange sollte er sich seines Re- 
kords jedoch nicht erfreuen dürfen, denn trotz des wenig gün- 
stigen Wetters stieg am gleichen Tage der junge Sedlmayr 
auf einem Wright-Doppeldecker auf, um Friedrichs Leistung 
zu überbieten. Die Dunkelheit brach herein, trotzdem um- 
kreiste der wackere Flieger unverdrossen das Feld, und auch 
der gegen 6 Uhr einsetzende Regen vermochte ihn nicht zum 
Landen zu zwingen. Kurz nach 7 Uhr landete Sedimayr, 
nachdem er 6 Stunden 7 Minuten in der Luft geblieben war, 
den Dauerrekord also erheblich verbessert hatte. Friedrich 
erhält für seinen Flug 5000 M., während Sedimayr, da alle 
Bedingungen erfüllt wurden, 6000 M. zugesprochen werden. 
` (Siehe Abb. S. 190.) Nunmehr sind 
auch die Militärflieger in den von 
Erfolg der National- der Spende eingeleiteten Wettkampf 
flugspende. eingetreten. Am letzten Tage des 
ersten Monats, in dem das Flug- 
system der Nationalspende in Kraft getreten ist, haben die 
Fliegeroffiziere Canter und Böhmer mit dem 6 Stunden 
9 Minuten ununterbrochenen Ueberlandflug über Jüterbog- 
Berlin-Lübeck-Plön-Malente (595 Kilometer) nicht nur den 
deutschen Dauerrekord Sedimayr, sondern auch den Welt- 
dauerrekord im Ueberlandflug mit Passagier gebrochen und 
damit sich den Anspruch auf die Rente der Nationalflug- 
spende sowohl für den Zuverlässigkeitsflug (Dauer) als auch 
für die Ueberlandflugweite (Nationalpreis) erflogen. 

Da aber Offiziere die Geldprämien nicht annehmen 
dürfen, sind von der Verwaltung der Nationalflugspende den 
beiden Offizieren Ehrenpreise an Stelle der Geldprämien zu- 
erkannt worden. Das Flugzeug, eine Militär-Rumplertaube, 
war mit dem 75/85 PS starken Mercedes-Daimler-Stahl- 
zylinder-Motor ausgerüstet, der im Kaiserpreiswettbewerb den 
zweiten Preis errang. 

Fiugleistungen auf dem Flugplatz Johannisthal im März 
1913. Es wurden von 81 Fliegern an 26 Tagen Flüge ausge- 
führt. Die größte Summe der Flugzeiten hatte Sedlmayr 
auf Wrightmit 15 Stunden 35 Minuten; die meisten Auf- 
stiege hatte Cremer auf Fokker mit 120 Flügen. 
Die Bedingungen für das Führerzeugnis erfüllten Böhm auf 
L.V.G., Wieting auf Ago und Nestler auf M.B.-Taube. 


Ein Weltrekord als 


Termine und Veranstaltungen des Jahres 1913. 


Das geplante Nationale Ballon- Wettfliegen des Chemnitzer V.f.L. am 11. und 12. Mai (s. Terminkalender Heft 7) 
kann wegen des noch nicht fertiggestellten Aufstiegplatzes nicht stattfinden und muß auf unbestimmte Zeit verschoben werden. 








Zeitpunkt 







Art der Veranstalturg 


Bis 31. Dez. | Entfernungswettbewerb Frankreich 
für Flugzeuge um den Miche- 
linpokal (international) 
Bis 15. Sep- | Wurf-Wettbewerb um den Frankreich 
tember’ 1. Michelin - Scheibenpreis 
(international) 
1. April bis asser- Flugzeug -Entfer - Frankreich 
15. November nungs-Wettbewerb 


‘um den Jaques-Schneider- 
Pokal (international, minde- 
stens 150 Seemeilen) 





Prinz-Heinrich-Flug der 
Südwestgruppe 
















Wiesbaden—Gießen | Ehrenpreise 
Cassel — Coblenz — 


Bemerkungen 
(Meldestelle) 





Veranstalter 






















Commission d'Aviation de 
l'Aéro-Club de France, 
Paris, 35 Rue Francois ler 


Firma Michelin 


40 000 Frcs. 
: Aéro-Club de 











France | 
50 000 Frcs. do. do. 
25000 Frcs. | Jaques Schneider | Aéro-Club deFrance 
außerdem Ebren-| Aéro - Club de raie a Rue Fran- 
anderpreis i 
(23 000 Frcs.) France çois ler 
















Südwestgruppe des 
D. L. V. St 


Südwestgruppe des 
D. L. V. raß- 





un 
Streckenent- 











Karlsruhe burg i. Els., Blau- 
Stuttgart—StraBburg |: schädigung wolkengasse 21 
Freiburg -Straßburg 
17.—18. Mai | Weit- und Zielfahrt: Bitterfeld t Ehrenpreise | Bitterfelder V. f. L. 
Freiballone (Ausschreibg. 
s. Seite 190) Bitterfeld, Linden- 
22.—27. Mai | Wasserflugzeugprüfung Bodensee Motor -Yacht -Club | straße 6 
v. D. u. Deutscher 
: ; Flieger-Bund ` 
24. Mai Nationale Weitfahrt | Schmargendorf en Berliner V. f. L. Berlin W.9, Link- 
25. Mai bis ' Frühjahrsflugwoche |  Johannisthal Preis der Flug- und Sportplatz 
i cae a ` (Firma Manoli EC E 
| M. 5000.— | Potsdamer Str. 112 
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BEMERKENSWERTE UEBERLANDFAHRTEN. 
24. II. 13. Lt. Schulz als Führer 
mit Major Siegert als Fluggast. auf 
Ueberlandfliige. Albatros-Doppeldecker. Aufstieg in 


Metz. Zwischenlandung in Koblenz, 
Landung in Köln. 

26. III. 13. Oberleutnant v. Obemitz als Führer mit 
Fluggast. Aufstieg in Döberitz, Landung in Rathenow. 

31. III. 13. Leutnant Canter als Führer mit Lt. Böhmer 
als Beobachter auf .Taube-Eindecker, Aufstieg in Jüterbog, 
Flug über Berlin, Lübeck, Plön, Malente, wo Landung nach 
6 Stunden 9 Minuten erfolgte. Am nächsten Tag morgens 
81% Uhr Aufstieg in Malente, Landung um 9% in Kiel auf dem 
Sport- und Spielplatz. 

1. IV. 13. Lt. Pretzell als Führer mit Lt. Körner als 
Beobachter auf Rumpler-Taube. Aufstieg morgens in Melz, 
Landung nach 3 Stunden in Cöln, mittags Weiterflug von Cöln 
nach Münster, wo Landung um 2 Uhr mittags erfolgte, näch- 
sten Tag Weiterflug nach Hamburg, Landung um 12 Uhr auf 
der Horner Rennbahn. 

23. II. 13. Ballon „Kolmar 2", 
Führer Carl Richard Mann, 
drei Mitfahrer, Aufstieg 9,45 Uhr 
vormittags in Bitterfeld. Zwischen- 
landung bei Betten. Landung in 
Südböhmen nach 21stiindiger Fahrt. 

20. II. 13. Führer René Rumpelmeyer mit 
Frau Goldschmidt; Aufstieg in Compiegne bei Paris, 
Landung nach einer Fahrt von etwa 2400 km bei Charkow 
in Rußland. . 

30, II. 13. Ballon „Windsbraut”, Mitfahrer zwei 
Damen, zwei Herren. Aufstieg 12,30 Uhr nachts in Hirsch- 
berg. Landung 10 Uhr vormittags bei Falkenrehde in 
der Mark. 

Berichtigung zur Fahrt des Ballons „Münster” am 
16. II. 13. Führer F. Eimermacher, Münster. Die 
Landung erfolgte nicht, wie irrtümlich in unserem Bericht in 
Nr. 7 der Zeitschrift angegeben, nachts, sondern 1,30 Uhr 
mittags. Somit sind die 1000 km (Luftlinie 970) der Fahrt 
in 12 Stunden zurückgelegt. , 

Ehrung eines deutschen Lenkballonführers in Rom. 
Oberleutnant Stelling, der den von der italienischen 
Heeresverwaltung angekauften Parseval-Ballon nach Rom ge- 
bracht hat, wurde von den Offizieren des Fliegerkorps in dem 


Ballonfahrten. 


Biichermarkt 


Nr. 8 XVIL 


berühmten Restaurant Castello bei Cesari ein glänzendes 
Bankett gegeben. l 

Einen prächtigen Stundenflug führte 
dieser .Tage der Casseler Grade- 
flieger Otto Toepffer mit seinem 
ständigen Passagier Herrn Heimroth aus. Der Flug war als 
eine Art Demonstrationsflug gedacht; von verschie- 
denen Seiten war nämlich in Cassel die Behauptung aufge- 
stellt worden, daß mit einem Gradeflugzeug kein Stunden- 
flug ausgeführt werden könne, und diese Anschauungen hat 
der Flug vollkommen widerlegt. 5,10 Uhr startete der 
Flieger glatt mit seinem Passagier und beschrieb zunächst 
mehrere Runden über dem Waldauer Exerzierplatz der 
Casseler Garnison. Dann stieg die Maschine innerhalb fünf 
Minuten auf 700 m und Toepffer steuerte hierauf über die 
Fulda nach Bettenhausen, überquerte die Aue, überflog die 
Ortschaften Oberzwehren, Niederzwehren und kehrte hier- 
auf zum Flugplatz zurück. Jetzt schraubte sich der Flieger 
mit seiner Maschine auf 1400 m und nahm die Richtung nach 
der Stadt. Die Flieger flogen über den Forst, der als 
Flugstützpunkt in Aussicht genommen ist; vom Forst 
aus nahm das Flugzeug Kurs nach Cassel, überflog den süd- 
lichen Teil der Stadt, die Infanteriekaserne, nach Park Schön- 
feld und Oberzwehren und ging dann in prachtvollem Gleit- 
flug mit vollständig abgestelltem Motor bis auf zehn Meter 
zur Erde herab. Jetzt gab der Flieger abermals Höhensteuer, 
und in rascher Fahrt überflog der Apparat abermals in 1400 
Meter Höhe die Stadt, bis die Landung nach 1,02 Stunden 
vor der Halle erfolgte. 


Rund um Cassel. 


Druckfehlerberichtigung zum Aufsatz: H. John, Wind- 
messungen in der freien Atmosphäre. Seite 165 ff. 

S. 165, Sp. I, Zeile 36 statt „Suchers" lies ,Suchens"; 
in Fig. 10 heißt es statt d; u. d> a, u.@, und statt S; u. Sə 
eu Po; in Fig. 5 ist zu setzen Y statt S; in Fig. 9 statt 
dı ou, statt da a, statt S, p,, statt Sa pa; S. 166, Sp. II, 
Zeile 63 statt „Basis d” lies „Basis a"; S. 167, Sp. I, Zeile 1 
muß heißen o 

sin az _ m sin a, _ Mm 
sin [180 — (a, + a)] a sin [180 — (a, + a3)] a 
S. 167, Sp. I, Zeile 58 statt „Observatoriums" lies „Observa- 
torien“; S. 167, Sp. II, Zeile 11 statt „vergrößert wurde" 
lies „vergrößert wird". 





BÜCHERMARKT. 


Aloys Müller's Söhne, Konstanz. Müllers Patent- 
Militárfallschirm-Leuchtrakete. 

Oberleutnant Paul Neumann. Die internationalen 
Luftschiffe und Flugdrachen. Ihre Bauart 
und Eigenschaften nach dem Stande vom April 1912. Mit 
173 Abbildungen im Text und auf Tafeln. Verlag von 
Gerhard Stalling, Oldenburg i. Gr. Preis brosch. 6,50 M., 
eleg. geb. 7,75 M. 

Flugzeuge. Mit 47 Abbildungen und einem farbigen 

. Umschlag. Verlag von Velhagen €: Klasing, Bielefeld und 
Leipzig. Preis.0,60 M. 

Prof. Dr. W. Leick. Astronomische Ortsbe- 
stimmungen mit besonderer Berücksichtigung der 
Luftschiffahrt. Verlag von Quelle & Meyer in Leipzig. 
Preis geh. 2,80 M., geb. 3,50 M. 

Dipl.-Ing. Claude-Dornier. BeitragzurBerechnung 
der Luftschrauben unter Zugrundelegung der 
Rateauschen Theorie. Mit 66 Textfiguren. Verlag von 
Julius Springer, Berlin. Preis 5 M. 

Max Schwarzlose. Wie erhältmansich jung und 
schön? Von Gudrun Hildebrandt. Verlag von Reuß 
& Pollack, Berlin W. 35. Preis 1 M. 

Leo Frobenius. Die Möglichkeit einer Deutsch- 
Innerafrikanischen Luftflottenstätion. 
Mit einer Karte. Wilhelm Süsserott, Verlagsbuchhandlung, 
Berlin W.30, Neue Winterfeldtstr. 3a. Preis 0,40 M. 

Die Broschüre erhält ihren Hauptwert dadurch, daß die 

Kommission Pläne und Kostenberechnungen für eine sorg- 

fällige vorbereitende Grundlage in ihr niedergelegt hat, die 


für die Tätigkeit aller Luftfahrzeuge in den Kolonien ae. 
hat. Besonders der Verfasser steht auf dem Standpunkt, da 
mit Luftfahrzeugen erst dann in den Kolonien gearbeitet wer- 
den kann, wenn sämtliche Fragen mit den nötigen Hilfsmitteln 
(Automobile, Motorboote usw.) erschöpfend geklärt sind. 


Verein für Luftschiffahrt in Tirol. Dritter Jahresbericht 1912. 
Im Verlage des Vereins. 

Ebenso wie der II, Jahresbericht des Vereins (siehe 
Zeitschrift Nr. 6 dieses Jahrganges, Seite 14) ist auch der 
soeben eingetroffene III. Jahresbericht durch einen wissen- 
schaftlichen Teil erweitert, in dem eine Reihe bedeutender 
Fachmänner auf dem Gebiet des Freiballonwesens im Gebirge 
zu Worte kommen, so daß auch diesem Jahrbuch eine weite 
Verbreitung im Interesse der Hochgebirgsfahrten zu wün- 
schen ist. 

Assessor Dr. jur. Alex Meyer. Das Schadenersatz- 
recht der Luftfahrt nach geltendem Recht 
und de lege ferenda. Oktav, 116 Seiten. Verlag 
Gebrüder Knauer, Frankfurt a. M. Preis brosch. 2,50 M. 

Das vorliegende Buch ist nicht nur den Herren Juristen . 


“zum Studium zu empfehlen, sondern dürfte gerade in einer 


Zeit, in der die gesetzliche Regelung der Luftfahrt und der 
Haftpflicht der Luftfahrer vor der Tür steht, für alle Kreise 
besonderes Interesse haben. Dem Verfasser gebührt besonderer 
Dank, daß er sich der mühevollen Arbeit unterzogen hat. Be- 
senders die ausführliche Quellenangabe verleiht dem Werk 


` einen bleibenden Wert. Die Ausstattung des Buches ist durch- 


aus würdig. 
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Zur gefl, Beachtung! 


Wir bitten ergebenst fair die Fahrtberichte in Zukunft nur noch die bei der Geschäftsstelle kostenlos zu beziehenden 
Kartenbriefe zu verwenden, da die früher üblichen Postkarten stets ein Abschreiben für die Setzerei nötig machen 
und sich daher durch die Kartenbriefe ein wesentlich schnellerer Abdruck ermöglichen läßt. 


Die Schriftleitung. 














Zurück- 
5 gelegte Durch- 
hnitts-| Größte 
strecke | °° 
Name (E. d See Name des Führers Ort Dauer | in km | de | e 
des |*2! Tag ss Ga ons (an erster Stelle) der Land der E Fre N Bemerkungen 
s ` 
Vereins [24 Eur und der Mitfahrenden | “er -andung darunter V km 
f es Aufstieg | er | Mühe 
= St M. Ear Stunde 
B. V. 27. 2. | „S. S.* Moser, Múnde', Winternitz, | Augustwalde(Neum.)| 6 14 176 29,5 1250 | Damenlandung. 
Schmargendorf Dr. Beonewitz, Schott Kreis Arnswalde (184) 
SL € 7| 28 2. | „Nor e Lt. z. S. Kruse, Lt. z. S. Glimpf, | Me le (Westfalen) 4 153 30 2250 | Sehr glatte Landung. 
Wilhelmshaven Lt. z. S. Obermüller, | 
M.-Ass -Arzt Dr. Müller i ' 
D. L. K \ 28. 2. | ,Malkasten” Major Dr. v. Abercron, Frau | Titmoning, nördlich | 5 — : 150 30 2200 | 2 Wolkenschichten. Landung 
d Augsburg-Gersth. Wolff, Frau Blanckertz, | Salzburg i der Grenze wegen. 
Ingenieur Dick \ 
Wp. V. 2. 3. | „Danzig“ Engelhardt, Geschke, Briesen (Westpr.) 6 —' 130 22 2420 | Im Weichseltale. 
Danzig ertbold, Hassenbach (135) 
Nr. V. 2. 3. | ,Gladbeck" Hauptm. Meißner, Evers, 10 km wesl. Neu- | 7 3% | 350 47 1400 | Böig. Biedermeier-Z:elfabrt 
Gelsenkirchen ablster, Bocksel münster (Schl.-Hist.) (355) nach Schleswig-Holstein. 
Nr. V. Sekt. 2. 3. | „Eiberfeld* Dr.Peill, Reg Rat Prins,Rechts- | Hamburg 8 —| 341 42-50 | 1200 | Wunderv. Fahrt üb. d. Indust.- 
Wupperial Barmen, Schlachth. | anw. Esch Il,R.-Bmst. Bordfeld | (Divensted: (ca. 360) Geb. südl.Bremen u.Hamburg. 
K. SY. 27 2. 3. | „Dresden“ Oberleutn. Pechwell, Hauptm: b. Grünewalde i. M. | 5 30 55 10,2 1780 
Reick v. Lider, Dr. Grobleben, (56) 
Baumeister Preiß 
Kh. V. 3 2. 3. | „Cassel“ Dietel, Dipl.-Ing. Róser, Leutn. | Bergedorf bei Ham- 15 270 37  .ca.1300 
Sekt. Cassel: Cassel Scotti, Leutn. v. Riedesel | burg KR 
Bra. V. i 3. | „Continental Us Dr.-Ing. Lindemann, Frl. M. | Schönhof in Meck- 25: 176 29 2100 | Landung sehr glatt im Wind- 
Braunschweig Lindemann, Ing. Sohnke, | lenburg (186) schatten hinter Wald. 
Krettiogen, Schaeffer | 
Od. V. | 25 2. 3. | ,Courbiére” Hptm. Budde, Hptm. Henrici, | Dt.-Rogan b. Thorn | 2 — 50 25 1600 | Die Landung erfo'gte wegen 
eutn. Miller, Leutn. Masens der russischen Grenze. 
Fra. V. 15 2. 3. | „Tillie* Dir. Neumann, Dr. Seddig, Ma- | Fredeburg i. Westf. | 5 50 123 23 1400 | Wissenschaftliche Fabrt. 
Griesheim a. M. jewski, Dr. Willis, Genéviére (135) 
L. V. M. 2. 3. | „Münsterland“ -| Kiaverkamp, Böhmer, Burg- | Wulsdorfb. Geeste- | 3 58| 192 50 1670 
Münster i. W. holz münde (ca. 200) | 
D. L. K. gé 2. 3. | „Crefeld“ Oberitn. Stach v. Goltzheim, | Mahndorf bei 6 10| 250 43 1500 | 
Düsseldorf Frau Schröder, Regierungs- | Bremen (265) 
rat Jaffé, Grasses 
S. L. C. 8 4. 3. | ,Nordsee” Oberleutnant z. S. Wendt Stubben bei Oldes- | 2 23 | 140 60 1250 | Alleinfabrt. Bei SW. auf- 
| Wilhelmshaven loe in Lauenburg (150) gestiegen, bei W.-Wind gel. 
Od. V. i 6. 3. | ,Courbiére" Conrad, Reiche, Druschki, | Wiesenthal, Kreis 2 56 215 18 1700 | Reißleine fiel heraus, schwie- 
| Graudenz Jacob Angerburg(Ostpr.) (226) rige Land., jedoch glücklich. 
Ns. V. 6. 3. | „Segler“ Dr.Bestelmeyer, v.Wilkens, Dr. | Belzig 3 21 2145 64 1650 | Landung glatt. 
Göttingen v. Spaeth, v. Bischoffshausen 
V. L. B. 8. 3. | „Bodensee“ Prof. Liefmann, R.-A. Keppler, | Euratsfeld bei Am- | 5 52 | 400 12 3060 | Schnellfahrt der Alpenkette 
Bregenz lag. Ruedi, Kiderlen stetten,Oberösterr. (420) entlang. Sehr glatte Landg. 
Nr. V. 9. 3. | „Schröder“ Lin. Köttgen, Prof. Heimhalt, | Hemmerde b. Werl | 3 09 85 30 2080 | Erster Aufstieg v. d. Schill- 
Wesel Lans, Leutn. van Erkelens | in Westfalen (92) wiese in Wesel. Ferngasltg. 
Nr. V. 9. 3. | „Gelsenkirchen“ Heinig, Dr. Monje, Becks Sölde b. Aplerbeck | 3 — _ _ 2450 | Glatte Landung. 
ese 
B. V. 9.3 | „S. Bn Oberleutnant Ricke, Rumpf, | Gräben bei Striegau| 6 — 263 47 2500 | Lange in 2500 m Höhe ge- 
Schmargendorf Schulze, Merkus (283) fahren, um Drehung nach 
D. L. K. 91 9.3. | ,Crefeld” Ober tn. Stach v. Goltzheim, | Ober-Asphe bei 7 50 150 20,4 | 2400 Süden auszunutzen. 
Düsseldorf Frau v. Wille, Kammerherr | Marburg (160) 
v. Heßberg, Major v. Bosse 
D. L. K. 2 9. 3. | „Dr. v. Abercron* | Sehl, Klein, Hagen, Frau | Feilbiogert, Pfalz 1 — 200 32 4200 
` Düsseldorf agen F. (225) 
L. V.M | 9. 3. | „Münsterland“ Zimmermann, Rude, Loewe Arenkorn, südlich | 6 — | 147 33 2300 | Herrliche Wolkenfabrt. 
Münster Uslar (200) 
L. V. 13 9. 3, | ,Le pzig" Wolf, Dr. Schiller, Dūna- | Witzschdorf i. Erz- | 3 58 | 875 22 1400 | Landung sehr glatt. 
Leipzig haupt, Schneider jr. gebirge (89) 
K. V. 9. 3. | .Karlsruhe” Dir. Oeffner, Hotelb. P.Hoppe, | Altensteig in | 4 20 50 16 2880 | Abfahrt b. stark. Schneefall, 
Karlsruhe Gasw. II Hotelb. A. Hoppe, stud. Vief- | Württemberg | * (70) Landg. mit 9 Sack Ballast w. 
haus Windstille; Damenlandung. 
S. Th. V. | 13.3. | „Harburg III“ Wigand, Lutze Runowo bei Brom- | 7 — 395 58 6300 | Hochfahrt mit drahtloser 
Sekt. Halle | Bitterfeld erg (405) Telegraphie. 
H. V. ı 1] 13, 3, | „Hamburg“ Freiherr v. Pohl, Hauptmann | Freyensteini. Mark | 7 13 | 160 22 1500 | Windrichtung am Boden bis 
Hamburg Streccius, A. Niemeyer (164) 1500 m andauernd n. 60— 80°. 
S. Th. V. 13. 3. | „Altenburg“ Baum. Linke, FrauHedeLinke, | Behleb.Schönlanke | 6 02 | 330 55 1520 | Wissensch. Fahrt in Gemein- 
Ogr. Altenbg. Bitterfeld Dr. Everling. Jeurich in Posen 1332) schaft m.d.B. „Harburg II”. 
Nr. V. 15. 3. | „Essen“ Kaulen, Ltn. Jabns, Reg.-Rat | Wohlberger Bucht | 4 30 | 400 | 90 800 | Bei der Landung herrschte 
Sekt. Essen Gelsenkirchen Maiweg, Dr. Koepehen (Ostsee) n. Wismar (420) ein starker Sturm. 
L. V. © [14 | 16.3, | „Leipzig“ Naumann, Dr. Dünzelmann, | Darsen, Kr. Schlo- | 5 07 | 450 | 90 2050 | Sehr glatte Landung. 
Leipzig Fablbusch chau i. Westpr. F 
B. V. 16. 3. | „Fiedler“ Dr. Korn, Impekoven Guscht im Netze- | 2 56 | 260 90 2500 | Schwieriger Start. 1. Preis d. 
Bitterfeld bruch (264) nation. Zielfahrt i. Bitterfeld. 
Saarbr. V. | 16. 3 | „Saarbrücken" Bonnet, Dr. Martin, Major | Tschirn 4 14 | 308 73 3150 | Kriegsmäßige Ballonverfol- 
Saarbrücken Fischer, Dautert gung. Ballon Sieger. 
Obererzgeb. | 7 | 16. 3. | „Schwarzenberg“ Prof. Pueschel, Richter, Walkowitz b. Czar- | 6 17 390 70 1700 
V. Schwarzenberg Menzer nickau (420) 5 
K. S. V. 16. 3. | „Elbe* Ing. Gebauer, Dr. Piechocki, | Zanzthal, Kr. Lands- | 2 56 | 255 90 2480 | Zielfahrt des Bitterfelder 
Bitterfeld leicken, Obal berg (265) Vereins. 
K S. V. 29 | 16,3, | „Wettin” Ingenieur Lehnert, Rehe, | nordóstl.Elbing,6km| 8 02 | 530 72,125 | 2100 
: Reick eutnant Oeser, Weber von d. Ostseeküste (577) 
V. L. B. 5 16.3. | „Bodensee“ Prof. Dr. Liefmann, Hauptm. | Kozlau b. Gr.-Mese- | 8 40| 550 71,5 | 2820 
Bregenz Kahlenberg, Herr Reuß, | risch in Mähren (620) 
rau 
Wa. V. 16. 3. | „Würticmberg II" | Oberleutnant Henke, Heim, | Kalchreuth b.Nürn- | 3 40 167 44,8 2000 
| Stuttgart Ziegler, Reichardt erg (168) 
Or. V. 16. 3. ; „Elsaß“ Arbogast, Du Mont: Neven, | Hagenohe, óstl.Pe¿- | 4 30 330 76 2900 | Landung bei sehr starkem 
StraBburg Eisenlohr, Tobias nitz, fränk. Schweiz (345) ; Bodenwjnd glatt. 
L. V. M. 16. 3. | „Münster“ Eimermacher, Fri. Oberhdff- | Rittergut Neuenhoff | 12 — 970 77: 3100 | Münsterischer Weitrekord. 
Münster ken, cand. jur. Venema, | Skandau (Ostpr.) (1000) t Landung glatt. 
cand. jur. Husser 
Ch. V. 16. 3. | „König Friedrich Wulze, Dr. Mothes Neuwedell, Kreis 4 215 18 2200 | Sehr böig. Windstärke zu- 
August“, Bitterfeld Arnswalde (312 1/2) nehmend. Waldlandg. glatt. 
Ns. V. 19. 3. | „Segler“ Dr. Thörner, Tuczek, Merkel, | Triebsees bei Stral- | 5 325 65 2300 | Stúrmische Landung. 
Göttingen Springmana sund (345) 
S. Th. V. 19, 3. | „Halle“ Leutnant Knoerzer, Dr. Colin | Treptowi Pommern | 6 340 53 2100 
Bitterfeld Roß, Frau C lin Roß (345) 
S. L. C. 9 | 20. 3. | „Nordsee“ Leutn. z. S. Kruse, Obitn. z. S. | Gollendorf auf 3 10) 230 75 900 | Fahrt von abends 7—10 Uhr. 
Wilhelmshaven Wendt, Leutn. z. S. Conrad | Fehmarn ' 
K. C. 22. 3. | „Rheioland” Otto Krisch Warmenb.Frönden- | 3 05/ 101 50 1420 | Alleinfabrt als Führeraspirant. 
Godesberg berg 150 Glatte Landung. 
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B. V. : 46 9. 3. | ~Hewald” H. Thormeyer.Kgl.Dom.-Pächt. | Neprobilitz b.Schlan| 8 40 197 | 24 | 2400 | Erzgebirge im Schnee und 
i Bitterfeld Hacker, Architekt Philipp Tschech. Böhmen (204) Raubreifschmuck. 
B. Y. ¡47 9. 3. | „Fiedler“ Oberpostsekretár Schubert, Friedersdorf bei 5 — 124 25 2650 | Schöner Rundblick über das 
; Bitterfeld Dr.-Ing Koch, Lehrer Dórp | Frauenstein i. Sa. Erzgebirge. 
B.V 45 9. 3. | „Bröckelmann“ Borghorst, Schröder, Dähne | Jauer 5 40 | 258 47 3000 
Schmargendort (266) 
Nr. V. 9. 3. | „Gladbeck“ Hptm. MeiBoer, Herr Rigand, | Ernsthausen, 30 km) 6 30 178 30 1400 | Wettfahrt mit Automobil- 
Sekt. Essen _ | Wesel Berkenkamp, Lt. Stráter nórdl ch Marburg (190) verfolgung. 
Ps. L. V. 15. 3. | „Posen“ Wendt, Knigge, Wörner Oestlich Lonke, 5 87 88 850 | Sehr glatt gelandet. 
Posen Kreis Strelno | (90) 
Zw. V 8 | 22. 3. | „Zwickau" Hauptmann Deistle”, Oberst | Krossen a. d. Oder; 6 50 240 39 3100 | Mehrfache starke Vertikal- 
Zwickau von Holleben, Rechts’nwalt (260) strdmungen. 
Gasanstalt Dr. Saifert, Dr med. Pölken 
D.L.K 22. 3. | „Crefeld* Major Dr. v. Abercron, Feldw. | Delmenhorst bei 7 43 224 28,9 2400 | Sehr böig. Gewitter im Ent- 
Düsseldorf Leyke, eee Clueden- | Bremen stehen beobachtet. 
aum, Schafer 
Ab. V ! 22./23. 3 | „Riedinger 11" Hauptm. Jördens, Oberpost- | Naugard 20 — 660 40 2800 | Während der Nacht mehrfach 
Gersthofen b. Agsb.| inspektor bletschacher (900) starke Regengússe. 
Bi. V 22./23. 3.| „Bitterfeld II“ Dr. Giese, K. Held Bralanda am Wener| 14 55 | 780 53 1800 | Ueber den gr. Belt und 
"Bitterfeld (gemeinsam) See, Schweden (800) Kattegat. 
B. V. 1 22./23. 3.| „Fiedler* Margarete Große, Elsbeth Jarmen, südlich von} 5 35 | 260 51 600 | Nachtfahrt, Landung wegen 
Bitterfeld Große Greifswald (285) Nähe der Ostsee. 
Mi. V. : 5122.23. 3| „Mainz Wiesbaden“ Hptm. Eberhardt, Lt. v Hachen- | Falkenhorst in 8 17 585 81 1300 | Nachtfabrt. 
i "GaswerkWiesbaden burg, Röbsch Grünau bei Berlin (655) 
B. V. a 23. 3. | ,Hewald* Thormeyer, Hacker, Krisch, Starrbach, Königr. 5 10 78 16 750 | Nachtlandung. 
"Bitterfeld lipp Sachsen (81) 
B. V. 23. 3. | „Bröckelmann“ C. Ph. eidelin, H. Fespersen | Bárwa'de (Neumark)| 4 30 82 19 2200 
Schmargendorf (85) 
Fra. V 17 | 23. 3. | „Hansea“ Ass. Dr. Landmann, Annaburg (Provinz | 2 3 53 25 %0 | Vorzeitige Landung infolge 
Bitterfeld Dr. Voig'länder, Dr. Thiele | Sachsen) (55) starker Fallbde. 
K. Ae. C 23. 3. | „K. Ae. C. VI" Leutn. Heerlein, Frl. Dr. We- | Gr.-Mukrow (Kreis | 6 20 | 159 26,6 1100 | Bei Landung karl Boden- 
Bitterfe'd chowski, Dr. Haßlinger, Lt. | Liboen) i (169) böen. 
v. Niebelschütz 
Nr. V 24. 3. | „Essen“ Ride. Schulte - Vieting, Mos- | 1 km nördlich Treis-| 5 45 | 13 24 4320 | Wettfahrt (Zielfahrt). 
Essen (Ruhr) kopp. Baare, Roemer bach, Kr. Marburg (138) 
Nr V. 24. 3. | „Elberfeld* Kaile: Frau Sopp, Schalk, nó.dl. Let- 2 30 45 18 1500 Zwecks Orientierung nieder- 
Sekt. Essen, Essen Supp mathe angen 
r. V. ‚44 | 24. 3. | „Harburg 111" Leimkugel, Kinzius, Herbstling, | südlich Winterberg | 6 — 180 30 4900 An fahrt (I. Preis). 
. Essen Pottstock, Wedemeyer : 
Nr. V. ! 21 | 24. 3. | ,Schróder” Deiker, Jakobi, Budde Bre nke i. W. 3 — — _ 4300 | Herrliche Wolkenfahrt, sehr 
Essen glatte Landung. 
Nr. V. 25. 3. | „Barmen” Dr. Peill, Schmitz, Damm Wiesenfeld, Kr.Fran-| 6 7| 130,5 22 4800 ernzielfahrt. Damenlandung. 
Essen (Gasanstalt) kenb., Rgb. Cassel (ca. 150) 
Lä. V. | 2| 26. 3. | ,Lúbeck" Freiherr v. Pohl, Dr. Richter, Garding 4 — 33 33 1800 | Windstärkei.d.Nähe d Küste 
| übeck Heitmann. u. 300 m Höhe ca. 60 km p. St. 
Bi. V. 29 | 26, 3. | ,lise” Gaebler, Saupe, Ditterkeb. Hannover| 4 18 210 50 1650 | Starke Sonaenböen nórdl. des 
Bitterfeld Dr. Dünzelmnnn (218) Harzes, unruh. Bodenwinde. 
Nr. V 27. 3. | „Gelsenkirchen“ Leutnant Jahns Hullern. Kr. Coesfeld| 2 25 28 10 1200 
Gelsenkirchen bei Haltern 3 
Nr. V. 29. 3. | „Elberfeld“ Herberts, Landrichter Pfleide- | Runen bei Meppel | 3 45 | 180 52,5 1650 | Sehr glatte Landung. 
Barmen rer, Reber (Holland) (194) 
Sch. V. 30 3.| „Windsbraut“ Loebner, Frl. Karsten, Falkenrede bei Pots-| 10 28 | ca. 290 29 2250 | Aufstieg um Mitternacht bei 
Og. Hirschb. "Hirschberg i i. Schl. Fri. Kunicke, Menzel dam (300) Scheinwerfer. 
Mai. V, 29./30. 3.| „Pflüger* Bletschacher, Heldmann, S rendlingen bei 19 50 318 20,6 2300 | Landung sebr glatt. 
Múnchen Rau, Ehrenbóck Bingen a. Rh. (407) 
Wa. V 30. 3. | „Stuttgart Ur Rittm. Henke, CluB, Brunst Wolfskehlen bei 5 96 19 1140 
Heilbronn Darmstadt (101) 
V. £ L. u. Fl 30. 3. | „Lauf a. d. Pegnitz"| Scheurig, Wüst Venstadt b. Limburg) 13 — | 390 25 1300 | Nachtfahrt. Landung wegen 
Nrbg.-Fúrth Ottensoos (330) fast valliger Windstille. 
a. V. 30. 3. | .Magdeburg" rea ont Frl. | Wulfsmoorb.ltzehoel 8 45 | 204 25,1 |ca. 1000| Erster Freiballonaufstieg in 
Stendal Schwanz er Ass. Gold- (220) | Stendal. Damennachtlandg. 
mann, Re 
L. V. 16 | 30. 3. | „Leipzig“ Gaebler, Rickmana, Funk, bei Oschersleben 5 45 120 21 1200 
“Lp (Sportplatz)| Pelikan (140) 
Co. V. 2| 30. 3. nz“ Hptm. Schiiler, Mager-Alberti, | Gondorf a. d. Mosell 3 43 12 6,5 2050 ` Tauffabrt. Automobil- 
"Coblenz atte Botzet (25) j verfolgung. 
Brg. V 1| 30. 3. | „Freiburg-Breisgau*| H pta. a. Spangenbe , Oberstlt. | Unter-Glotterthal 7 40 8 4,75 | 1900 | Fast wadai, Zickzackfahrt. 
"Freiburg i. Br. En r y achendorf, (35) 
F.-A. Dr. Hoek, Dir. Eitner | 
1| 30.3. | „Fiedler“ Dipl.-Ing. Franz Röser Aerzen bei Hameln 6 19 80 16,2 ; 1700 | Alleinfahrt zwecks Erlangung 
"Cassel en a. d. Weser (100) des Führerzeugnisses. 
30. »Hewald Ing. Berliner, Einbeck, Fast | 6 km nordwestl. von] 9 30 | 210 22,2 $00 | Zwischenlandung bei 
Bitterfeld elle (218) Vorsfelde. 
30, 3. | „S. S.” Oberpostsekr. Schubert, Ge- | Wibgrad N 52 181 26 940 | Dauernd Donner im Westen. 
Schmargendorf richtschemiker Dr. Jeserich, | , (186) 
Fabr. Guthmann, Russow 
Nr. V. 30.:31. 3.| „Harburg 111" Kaulen, Aspir. Schmitz, Dr. | Teuge b.Deventerin| 27 — | 110 30 4500 | Spazier-Nachtfahrt. 
Gelsenkirchen Reuttner, Ing. Landt, Krause | Holland, Zuider-See! (ca. 810) 
Fra. V. 18 | 31 „Tilie” Direktor N. umann, bei Rüdesheim a. Rh.) 6 15 51 9 2400 | 2 Zwischenlandungen. 
Griesheim a. M. Obering. Nolte (56) 
Nr. V. 3. 4. | „Prinz Adolf" Dr. Grebe, Frl. Klose, Frl. Looz in Belgien 2 50 125 45 2500 
Bonn Krümmer, Krümmer 
Ps. L. V. 3. 4. | „Wilma“ Dr. Witte, Frau Dr. Witte, | Orchel-Hermsdorf b. 4 33 116 25 1200 | Sebr glatte Landung. 
č Posen Staatsanw.-Rat Guradze, Grünberg i. Schl. 
Amtsgerichtsrat Uecker 
S.L. C 10 4. 4. | „Nordsee | | Lt. z. S. Kruse, Welsch, Oblt. | Abditz,nérdI.Emden| 1 10 60 52 450 | Wegen Seenähe gelandet. 
Wilhelmshaven i z. S. Dieckmann. Schmidt 
D.L. C i 6. 4. | „Aachen” Kaufmann, Lux, Lilienthal, Ebbegebirge zwisch.| 3 29 68 20 2500 | Weit-Wettfabrt. Sehr glatte 
Düsseldorf Fürst Drögen erksh. Landung im Walde. 
DLC 6. 4. oem y Stollw. rck, Pfalz, Jacobi, Lüdenscheid 3 2 60 17 1800 | 31⁄2 Stündige Weitfahrt. 
üsseldor 
Bra. V 7 6. 4. | „Braunschweig II" j Dr, Ing. Lindemann, Direktor | Hann.-Münden 1 — 111 17 3200 | Sehr glatte Landung obne 
Braunschweig | _ Schuberth, Dr. Beil h (130) d Reißbahn und Hilfe. 
B. V. 6. 4. | ,Hewald" ı Stabsarzt Dr. Koschel, Landr. | KL-Sterz bei Mitter-, 9 45 185 21 1900 | Nach 81/4 Stunden Zwischen- 
"Bitterfeld Axster,Dr Reyher,Kaufmann ach (Oberpfalz (225) landung. 
Nr. V. 6. 4. | „Leichlingen“ : Otto Homberg Werne bei Langen- 2 15; 155 7 2500 | Alleinfahrt. 
Gelsenkirchen dreer ! 
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denselben vom Königlich Sächsischen Verein für Luftfahrt, 
dem das Rennen übertragen worden ist, zugeschickt erhalten. 

3. Das Programm ist den Bestimmungen des Verbandes 
entsprechend aufgestellt worden. 

4. Der Start soll von 5 Uhr nachmittags ab stattfinden; 
das Publikum ist für 4 Uhr nachmittags zur Veranstaltung 
eingeladen. 

5. Am Vorabend des Gordon-Bennett-Ausscheidungs- 
fahren findet ein erweiterter Führerabend zur Begrüßung 
der Teilnehmer am Wettbewerb statt. Diesbezügliche Ein- 
ladungen werden den betreffenden Herren zugehen. 

6. Das Tagesprogramm steht den Verbandsvereinen 
auf Anfordern vom 24. April an zur Verfügung. 

„Bekanntmachung die geplante Vereins- Veranstaltung des 
Königlich Sächsischen Vereins für Luitiahrt (Flogzeug-Wett- 
bewerb) in der Zeit vom 30. April—4. Mai 1913 betreffend.“ 

Infolge von Verzögerungen in der Bereitstellung des in 
Dresden geplanten Flugplatzes kann die Veranstaltung zu 
der angegebenen Zeit noch nicht stattfinden. Eine Verschie- 
bung auf einen späteren Zeitpunkt oder ein Zusammenlegen 
mit der Herbst-Flugwoche des Königlich Sächsischen Ver- 
eins für Luftfahrt ist geplant. 





Eingegangen 10. IV. 

In den Monaten Februar und März 
d. J. veranstaltete der Verein fünf 
Vortragsabende, bei denen der Lei- 
ter der Wetterwarte Plauen, Herr 
Direktor Hartmann, die Mitglieder 
in das Wesen der Meteorologie und Wetterkunde einführte. 
Nach einer historischen Einleitung erläuterte der Vortragende 
zunächst die Bestandteile der Atmosphäre, die Temperatur, 
den Luftdruck, den Wind und seine Entstehung, die Bewöl- 
kung und Niederschläge und ging sodann des näheren auf das 
Wetter mit seinen verschiedenen Erscheinungsformen ein. 
Zum Schluß fanden Uebungen im Ausarbeiten und Lesen 
von Wetterkarten statt, so daß jeder Zuhörer befähigt wurde, 
eine ihm vorgelegte Wetterkarte zu verstehen und hiernach 
eine zutreffende Prognose zu stellen. Für die hochinter- 
essanten, sehr beifällig aufgenommenen Ausführungen, denen 
an jedem Vortragsabende eine lebhafte Aussprache folgte, 
sprach der Vorsitzende dem Vortragenden im Namen des 
Vereins den wärmsten Dank aus. 

Am Mittwoch, den 2. April, fand im Hotel zur Grünen 
Tanne eine außerordentliche Hauptversammlung statt, welche 
sich in der Hauptsache mit der Erörterung der Möglich- 
keiten befaßte, dem Verein neue Mitglieder zu gewinnen, ihn 
insbesondere auch auf die Umgebung von Zwickau auszu- 
dehnen. Zu diesem Zwecke waren auch an die Städte 
Meerane, Werdau, Crimmitschau und Kirchberg Einladungen 
ergangen, und aus jeder derselben wurden ein oder zwei Ver- 
treter in den Vorstand gewählt. Nach entsprechender Aende- 
rung der Satzungen sind nunmehr zu dem bisherigen Vor- 
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stande als Mitglieder hinzugetreten: die Herren Bürger- 
meister Wirthgen und Karl Rudolph, Meerane; Bürgermeister 
Rudolph und Fabrikbesitzer Berndt, Werdau; Stadtrat E. O. 
Stöffel, Crimmitschau; Justizrat Dr. Bretschneider, Kirchberg. 
Am Sonntag, den 20. April d. J., veranstaltet der Verein 
ein internes Freiballon-Wettfliegen, wozu die sächsischen 
Luftfahrtvereine bereits Einladungen erhalten haben. 


Sitzungskalender. 


Berliner Flugsportverein. Vereinsversammlungen regelmäßig 

Bin Mittwoch abend 8% Uhr im Marinehaus, Köllnischer 
ark 6. 

Frankfurter V. i L.: Jeden ersten Donnerstag im Monat, 
abends von 8 Uhr ab, zwanglose Zusammenkunft der Ver- 
einsmitglieder im Savoy-Hotel, Wiesenhüttenstraße 42. 

Fränkischer V. f. L, Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. 

Hamburger V. £ L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. i 

Kaiser), Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens- 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

E V, f. L: Jeden Monat Führerversammlungen mit 

ahrtberichten und Instruktionen für Fiihreraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. f. L.: Regelmäßige Versammlungen im Winter- 
halbjahr am ersten Montag jeden Monats. 

Niederrh. V. i. L., Sektion Saar-Mosel-Saarbrücken: Ver- 
sammlung jeden Freitag abend, Hotel Monopol, Saar- 
brücken. . : 

Niederrheinischer V. L L., Sektion Wuppertal, E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V, f. L.: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden Frei- 
tag abend 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger”, 
Friedrichstraße. 

Schlesischer V. L L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr. Lokal erfragen. Tel. 4365. 

Desgl. Ortsgrippe Frankenstein: . Geselliger Abend" mit 
ans am 19. April im Hotel zur Post, anschließend an den 

ortrag. 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 
Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt. so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 





Verein Vortragender Vortrag Datum und Ort 
Oberrheinischer Dr. Rempp-WeiBen- | Aerologisch-Geophysikalische Station Spitzbergen | 16. April, abends 81/4 Uhr, im 
V. £. L. burg 1911/12 (mit Lichtbildern) Palast-Hotel „Rotes Haus“, 


BER H. Apfel-Leipzig 


Ortsgruppe ; Prof. Dr. v. d. Borne 
Frankenstein 
d. Schl. V. f. Luftf. 


Breisgau V. f. L. Dr. Eckener 


Kölner Club für Luft-| Hauptmann 
f v. E 


ahrt uncke-Dresden Deutschlands 
Kaiserlicher Aero- | Rechtsanwalt 
Club Dr. Tauber-Berlin 





Hamburger V. f. L. | Dr. Christian Jensen 


der Atmosphäre 








Was bietet uns eine Fahrt im Freiballon ? 


Die neuesten Fortschritte in der Luftfahrt 


ehrkraft (mit Lichtbildern) 
Ueber luftfahrtrechtliche Fragen 


Neuere Anschauungen über die Zusammensetzung 


Straßburg 

19. April, abends 8!/, Uhr, im 
Hotel Museum, Ännaberg 
im Erzgebirge 

19. April, abends 8!/2 Uhr, im 
Hotel „Zur Post“ 


Leistungen und Aufgaben der modernen Luftfahrt | April 
mit besonderer Berücksichtigung der Z-Fahrten 
des Jahres 1912 

Die Luftfahrzeuge und deren Bedeutung für April 


24. April, abends 8 Uhr, in den 

ı  Clubräumen. 

6. Mai, abends 8!⁄ Uhr, in 
den Vereinsräumen, 
Colonnaden 17/19 

















Schriftleitung: Far die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: “Paul Béjeuhr, Berlin. 
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erhalten müsse, mit starkem Leinentuch überleimt werden. 
Werde dann dieses Gerippe mit einem leichten, dichten, aber 
dennoch hinreichend starken Leinen- oder Baumwollen- oder 
Wachstuch überzogen, so werde man seinen Endzweck 
sicher erreichen. 

Meerwein war, wie schon eingangs erwähnt, aber nicht 
nur Theoretiker, sondern auch Praktiker, der sein im Jahre 
1781 verfertigtes Modell, das er nach seinen Bemerkungen 
„verschiedentlich zu verbessern wußte”, auch tatsächlich 
probierte, wenn auch nicht mit genügendem Erfolg. Ob er, 
zu seinem Heil, bei einem größeren Versuch mit oder ohne 
Absicht auf einem Düngerhaufen landete, sei dahingestellt. 
Seine Erfahrungen scheinen deshalb auch die Ursache zu 
seinem eingangs schon kurz erwähnten Rat zu sein: 


Ueber die Wertlosigkeit und Gefährlichkeit des langen, schweren Schlepptaues. 213 


„Die sicherste Gegend für einen Lehrling in dieser 
neuen Kunst, ohne Lebensgefahr den ersten Versuch zu 
wagen, wäre ein tiefes Wasser, unmittelbar unter einer etwas 
beträchtlichen Anhöhe, etwa an dem sogenanaten Rhein- 
sprung in Basel. Denn wer in ein tiefes Wasser fällt, der 
bricht weder Hals noch Bein, und gegen das Ertrinken gibt 
es hinreichende Verwahrungsmittel.” 

Wenn auch das Meerweinsche Modell ohne jeden Ein- 
fluß auf die heutige Flugtechnik ist, so darf Meerwein doch 
ruhig als Pionier auf dem Gebiet des Flugsports angesehen 
werden, und die Stadt Emmendingen hätte vielleicht die Auf- 
gabe, für den Ruhm, den ersten Flugpraktiker in ihren Mauern 
gehabt zu haben, diesen durch eine Gedenktafel in seinem ehe- 
maligen Wohnhaus oder sonst geeigneter Weise zu ehren. 


ÜBER DIE WERTLOSIGKEIT UND GEFÄHRLICHKEIT DES LANGEN, 
SCHWEREN SCHLEPPTAUES. 


Von Direktor Otto Neumann, Frankfurt a. Main, Obmann der Freiballonabteilung des Frankfurter Vereins f. Luftfahrt. 


In der Praxis beginnt die Wirkung des 100 m langen 
und bis 50 kg schweren Schlepptaues nicht im Moment des 
Aufsetzens, sondern je nach der Fallgeschwindigkeit bedeu- 
tend später. Bei einem Fall bis 2 m/Sek. kann man das 
Schlepptau vollständig entbehren, da ein Aufstoß des Korbes 
dann nicht allzu heftig ist, andererseits vor allem bei ruhigem 
Wetter, d. h. geringer Windgeschwindigkeit das Schlepptau 
den Ballon oft so früh abfangen wird, daß ein Ventilziehen 
erforderlich ist, um zur Erde zu gelangen. Bei geringerer Fall- 
geschwindigkeit als 2 m/Sek. wird dieses zu frühe Abfangen 
weit schneller eintreten, so daß viel höher Ventil gezogen 
werden muß; bisweilen zu stark, so daß von neuem mit 
Ballastausgabe dem neuen Fall entgegenzuarbeiten ist. 

Jede Ballastausgabe wirkt um so schneller, je früher 
dieselbe ausgegeben wird; die auszugebende Ballastmenge ist 
am kleinsten, wenn sie möglichst bald erfolgt. Werden 10 kg 
Ballast in 100 m Höhe sofort abgegeben, so wird der Fall des 
Ballons schneller verlangsamt, als wenn man die 10 kg lang- 
sam verausgabt. Diesen Nachteil, welcher irrtümlich als 
Vorteil angesehen wird, weist das lange schwere Schlepptau 
bei starkem Fall auf, da es erst nach und nach den Ballon 


entlastet. Fällt ein Ballon mit 3 m/Sek. und mehr, so durch- - 


eilt er die letzten 100 m in weniger als 30 Sekunden. Bis 
die Bremswirkung des Schlepptaues eintritt, hat der Ballon 
bereits den Erdboden erreicht und ein mehr oder minder 
heftiger Aufstoß ist die Folge. Ich vernachlässige hierbei 
noch, daß der Ballon infolge seiner lebendigen Kraft ohnehin 
noch bestrebt ist, unabhängig der Schlepptauentlastung eine 
Strecke weiter zur Erde zu sinken. 

Schon hieraus geht die Wertlosigkeit des langen, 
schweren Schlepptaues klar hervor. Warum das Schlepptau 
sich bis jetzt angeblich als notwendig noch halten konnte, hat 
andere Gründe. 

Früher, als der ideale Apparat, das Variometer von 
Dr. Bestelmeyer, noch nicht erfunden war, vermittelte das 
Schleppseil gewissermaßen die erste Fühlung mit der Erde 
bei der Landung und war zu jener Zeit wohl am Platze. Am 
Aneroid konnte man doch nicht schnell genug die Fallge- 
schwindigkeit pro Sekunde ablesen, da erst eine Umrechnung 
erforderlich wurde. — Jetzt, bei Benutzung des Variometers 
oder anderer Apparate (sofern es gleichwertige Konstruk- 
tionen sind), ist das Schlepptau in der heutigen Schwere und 
Länge vollständig überflüssig. Leider werden diese Apparate 
von vielen Führern noch nicht genügend geschätzt. 

An Hand des Variometers kann man den Ballon zwingen, 
mit 1 bis 1,5 m/Sek. zu fallen, so daß die von mir vorge- 
schlagenen zwei kleinen Seile von ca. 35 m Länge und je 


10 kg Gewicht, genügen, diesen langsamen Fall so weit abzu- 


bremsen, daß der Ballon einige Meter über der Erde abge- 
fangen, in horizontaler Lage weiterfliegt, worauf ein Reißen 
den Ballon ohne Aufstoß zur Landung bringt. Ein Reißen 
soll im allgemeinen nur erfolgen, wenn ein Ballon sich in 
horizontaler Bewegung und höchstens in ganz geringer ver- 


tikaler Bewegung befindet, sofern man Wert darauf legt, stoß- 
frei und ohne Schleiffahrt zu landen. 

Viele Führer betrachten das schwere lange Schlepptau 
als einen Notballast; hiergegen ist vor allem einzuwenden, 
daß ein Führer, sofern er sich seiner Verantwortlichkeit be- 
wußt ist, den erforderlichen Landungsballast je nach der 
Wetterlage und Jahreszeit reservieren muß. 

Bei zu knappem Landungsballast oder nur vorhandenem 
Notballast ist bei größerer Windgeschwindigkeit eine Lan- 
dung ohne langes Schlepptau weniger scharf, als mit letz- 
terem wegen seiner Gefährlichkeit, auf welche ich 
in einem Artikel, veröffentlicht in der „Deutschen Luftfahrer- 
Zeitschrift”, 1912, Seite 246, bereits ausführlich hingewiesen 
habe. Im Anschluß daran, möchte ich einige Daten über die 
Reibung des schweren, langen Schlepptaues am Erdboden 
geben, aus welchen zu ersehen ist, welch große Reibungskräfte 
je nach dem zu überschleppenden Hindernis entstehen. 

Betrachten wir ein 100 m langes Schlepptau von 40 kg 
Gewicht, so würde der in Landung begriffene Ballon, wenn 
das Tau nach und nach ca. 60 m auf den Boden zu liegen 
kommt, um ca. 24 kg entlastet sein. Durch diese Entlastung 
wird der Ballon je nach der Fallgeschwindigkeit ganz oder 
teilweise abgebremst zur Erde gelangen, sofern Windstille 
oder ganz geringe Luftbewegung vorherrscht. 

Erhebt sich jedoch ein mehr und minder starker Wind, 
so marschiert der Ballon am Schlepptau, aber stets bleibt 
hierbei die Vorwärtsbewegung des Ballons hinter der Wind- 
geschwindigkeit, und zwar um so mehr, je stärker die Reibung 
des Schlepptaues am Boden. Je größeren Reibungswider- 
stand das schleifende Seil im Terrain findet, desto gehemmter 
wird die Fahrt des Ballons, desto stärker wirkt der Wind- 
druck gegen den gebremsten Ballon, und um so tiefer und 
schneller wird er herabgedrückt. Z. B. eine Taulänge von 
einem Eigengewicht von 24 kg erfordert beim Schleifen über 
Wiesen eine Zugkraft von 25 kg, für einen Sturzacker ist 
bereits eine Zugkraft von 45 kg erforderlich; schleift ein 
solches Tau über Stacheldrähte, Verhaue, so steigern sich die 
Zugkräfte zeitweise auf 60 bis 75 kg. Beim Schleppen über 
Eichen- und Kiefernwälder hakt das Schlepptau oft so stark, 
daß der Weitermarsch des Ballons momentan gehemmt wird, 
was einer sehr bedeutenden Zugkraft entspricht. Ueber 
größere Anzahl Telephon- und Telegraphendrähte sowie 
Starkstromleitungen steigt der Reibungswiderstand auf 45 kg 
und mehr. 

Dieser Reibungswiderstand, welchen das schleifende Tau 
stets bei der Lardung abwechselnd, den Terrainverhältnissen 
entsprechend, mehr oder minder hervorruft, verursacht ım 
Verein mit der Windgeschwindigkeit das plötzliche harte und 
schnelle Niedergehen des Ballons, welcher sich vielleicht 
nur noch in 30 m Höhe über dem Erdboden in langsam 
fallender Bewegung befand. Vernachlässigt habe ich hierbei 
noch, daß der Wind, aus dem in der Fahrt gebremsten Ballon, 
Gasmengen herausdrückt, wodurch eine weitere Beschleuni- 
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gung des Falles veranlaßt wird. Dr. Linke erwähnt bereits 
in seinem Buch „Moderne Luftschiffahrt", Ausgabe 1903, 
den Nachteil des Schlepptaues bei frischem Wind, verursacht 
durch die Reibung am Boden. 


Nachdem nun nachgewiesen ist, daß das 100 m lange 
und schwere Schlepptau bei starkem Fall und mittlerer Wind- 
geschwindigkeit den Ballon nicht genügend abbremst, bei 
stärkerem Wind für die Landung sogar sehr gefährlich wird, 
so komme ich zu der Schlußbemerkung, daß es gleich- 
zeitig unsportlich ist, sich des bisherigen Schlepp- 
taues zu bedienen. 


Bei den vielen Fahrten, welche die große Zahl der 
deutschen Freiballonführer jährlich machen, wird sich 
mancher der mehr oder minder großen Schäden erinnern, 
welche das Schlepptau bei der Landung verursacht hat. Dach- 
ziegeln wurden von den Häusern der Ortschaften herab- 
gerissen, glücklicherweise ohne jemanden bisher zu treffen; 
bei Weinanpflanzungen wurde mancher Weinstock zerstört; 
Telephon-, Telegraphen- und Starkstromleitungen, elektrische 
Bahnoberleitungen abgerissen. Große wirtschaftliche Schädi- 
gungen und Verkehrsstörungen können entstehen, wenn Stark- 
stromleitungen einer Ueberlandzentrale abgerissen werden. 
Man muß bedenken, daß es der Führer oft gar nicht bemerkt, 
so daß das Aufsuchen des Schadens seitens der Ueberland- 
zentrale oft stundenlang dauern kann, da diese schadhafte 
Stelle bisweilen viele Kilometer entfernt liegt. Die herab- 
hängenden Drähte bergen, sofern beim Abriß kein Kurzschluß 
entstand, eine Lebensgefahr für Passanten in sich. Ende 
Januar hatte der Ballon ,Nordsee”, wie Tageszeitungen mel- 
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deten, die Fernleitung der elektrischen Zentrale Osnabriick 
zerrissen, und dadurch die Umgegend, d. h. Vororte, mit Licht- 
und Kraftversorgung unterbrochen. Unzählige Telephon- 
und Telegraphenleitungen sind dem Schlepptau bewußt und 
unbewußt zum Opfer gefallen. 

Wenn man bedenkt, daß bisweilen die Insassen eines 
Ballons Telephon und Telegraphen nach der Landung be- 
nutzen müssen, sei es infolge eines Unfalles, so kann die Mög- 
lichkeit eintreten, daß der Ballonführer durch eigenes Ver- 
schulden sich die Verbindung mit der nächst größeren Stadt 
selbst abgeschnitten hat. l 

Das große Entgegenkommen und die große Nachsicht, 
welche besonders die Telephon- und Telegraphenbehörden 
dem Freiballonsport gegenüber zeigen, muß hier besonders 
dankend anerkannt werden. Die vielen Schäden, welche das 
Schlepptau in der jetzigen Beschaffenheit an den staatlichen 
Leitungen insbesondere verursacht hat, kosteten den Ballon- 
führer entweder gar nichts oder ganz geringe Reparatur- 
kosten, ganz abgesehen davon, daß viele Leitungen zerstört 
wurden, ohne daß es der Führer merkte, und ohne daß fest- 
gestellt werden konnte, daß der Schaden durch einen Ballon 
verursacht wurde. Wohl sieht das Gesetz eine Bestrafung 
vor, sofern eine absichtliche Zerstörung konstatiert würde. 
Der Führer wird aber meistens „höhere Gewalt” vorschützen, 
da dies ohne weiteres nicht widerlegt werden kann. Gerade 
die überaus große Rücksichtnahme der Behörden sollte des- 
halb mehr anerkannt werden, bevor diese bei Häufung von * 
Schäden, Maßnahmen ergreifen, welche unserem schönen 
Freiballonsport Schwierigkeiten bereiten, was zu lästigen 
Schreibereien und Vernehmungen führen wird. 


BAUBERATUNGSSTELLE DES DEUTSCHEN LUFTFAHRER-VERBANDES.*) 


Die Errichtung von Flugstützpunkten, die über ganz 
Deutschland verteilt, den Flugzeugen auf ihren Ueberland- 
lügen Unterkunft bieten sollen, bedingt den Bau von Hallen, 
die in ihrer Konstruktion den Anforderungen, die die Unter- 
bringung von mehreren Flugapparaten erheischt, genügen 
müssen. Das sind: ein stützenloser Raum, der bei 4 Flug- 
zeugen ca. 600 qm Grundfläche betragen muß und die Tor- 
öffnung, die eine lichte Oeffnung von mindestens 17 X 4,70 m 
haben muß. 

Für die Konstruktion der Hallen kommen folgende Aus- 
führungsarten in Betracht: 

1. Der Backsteinbau, 
als Dachkonstruktion: Binder aus Eisen oder Holz; 

2. der reine Holzbau resp. der Holzfachwerkbau; 

3. der Eisenfachwerkbau mit dazwischengespannten 
Steinwänden; 

4. der kombinierte Eisen- und Betonbau. 

Als Torkonstruktion kommen in Betracht: 
Schiebetüren, Rolljalousien, Harmonikatüren und 
ähnliches. 

Um nun einerseits ein allgemeines Bild der möglichen 

Konstruktionen und der Kosten ihrer Ausführung zu erhalten 
und den interessierten Stellen zur Verfügung stellen zu können, 


andererseits, um den betreffenden Betrieben, die sich noch 
nicht mit diesen Arbeiten beschäftigt haben, Gelegenheit zur 
Konkurrenz zu geben, wird die Bauberatungsstelle einige 
Normaltypen von Flugstützpunkten, die die betreffenden 
Konstruktionsarten berücksichtigen, aufstellen. Es soll auch 
den Firmen Gelegenheit gegeben werden, Neukonstruktionen, 
die entweder in der Bauart oder in der Preisfrage Vorteile 
bieten, zur Begutachtung einzureichen. 

Für die Durcharbeitung und Konstruktion von Luft- 
schiffhäfen wird das vorhandene Material gesammelt werden 
und den Interessenten zugängig gemacht werden. 

Doch nicht allein das Technische soll bei der Durch- 
arbeitung der Projekte gepflegt werden, sondern auch auf die 
ästhetische Wirkung dieser Hallenbauten soll das Augenmerk 
gerichtet sein. Durch den großen Maßstab der Flugzeuge und 
Ballone erhalten die Hallenbauten Dimensionen, die, um eine 
Verunstaltung der Umgebung zu verhüten, einer sorgfältigen 
architektonischen Durcharbeitung bedürfen. Es bedarf wohl 
nicht mehr des Hinweises auf die Notwendigkeit der äußeren 
Gestaltung von Industrie- und Nutzbauten, nachdem ein Peter 
Behrens gezeigt hat, daß auch das Zweckmäßigste der Kon- 
struktion zur reinen Form geführt werden kann. 


Edgar Hónig- Berlin. 


RUNDSCHAU. 


AUSSCHREIBUNGEN. 
veranstaltet vom Berliner Ver- 
1. Nationale Weit-Ziel- cin für Luftschiffahrt am 
fahrt mit selbst- 7. Juni 1913, nachm. 5 Uhr, von der 
gewählten Zielen, Ballonhalle des Vereins in Schmar- 
gendorf. (Genehmigt vom D L. V.) 
Die Wettfahrt findet statt nach den Freiballonbestim- 
mungen des D. L. V. Zugelassen sind Ballone aller Klassen. 
Für je drei gemeldete Ballone wird ein Ehrenpreis avs¢2- 
setzt. Das Ziel wählt sich jeder Führer selbst, mit der MaB- 
gabe, daß von den sportlichen Leitern eine Mindestent- 
fernung desselben vom Aufstiegsplatz eine Stunde vor Beginn 
der Wettfahrt bekanntgegeben wird. Die Angabe des ge- 
wählten Zieles muß bis 4 Uhr 30 Min. an den Obmann der 
sportlichen Leiter erfolgen, und zwar in geschlossenem Brief- 
umschlag, auf dessen Außenseite der Name des betreffenden 
Ballons und die Unterschrift des Führers verzeichnet sind. 


*) Siehe Verbandsmitteilungen Seite 218, Punkt 2. 


— Das gewählte Ziel muß wenigstens 40 km von der russi- 
schen Grenze entfernt sein und darf nur eine Fläche von 
100 Geviertmetern umfassen. 

Bei ungiinstigem Wetter kann die Wettfahrt auf den 
8. Juni, vormittags 9 Uhr, verschoben werden. 

Der Landungsplatz ist vom Führer im Bordbuch so zu 
bezeichnen, daß er bis auf 100 m vom gewählten Ziel fest- 
stellbar ist. Die Bewertung ist gegeben durch den Quotienten 
Landungsplatz-Ziel dividiert durch Aufstiegsplatz-Ziel. 

Führer, die in Rußland oder in den von der ósterr2'chi- 
schen Regierung verbotenen Gebieten landen, kommen bei 
der Preisbewertung nicht in Betracht. Die diesbezügliche 
österreichische Verordrung wird in den Vereinsnachrichten 
veröffentlicht und den gemeldeten Führern zugestellt. 

Das Nenngeld beträgt 20 M. für jeden Ballon. Das Gas 
wird zum ermäßigten Preise von 10 Pf. für das Raummeter 
geliefert. Hilfsmannschaften stellt der Verein kostenlos. 
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welche von der angewandten Mechanik erst noch zu leisten 
ist, um den wahren Kräftezusammenhang in den Rotations- 
motoren zu erkennen. Die ganze Frage wird und muß en 
Problem bleiben, solange es nicht möglich wird, einen Indi- 
kator praktisch anwendbar zu machen, welcher uns über die 
Vorgänge im Zylinderinnern Aufklärung gibt. Außer dem 
Gnöme-Motor und seinen Systemverwandten (55 Seiten) sind 
folgende Arten besprochen: Motor Burlat und Bucherer, 
letzterer in sehr geringem Umfange, Roche, Breton etwas 
ausführlicher. Erwähnt und mit einer Skizze dargestellt: 
Motor Dewandre, Beck; beim letzteren ausführliche Angaben 
und durchgeführtes Beispiel. Motor Canda, durchgeführtes 
Beispiel; Motor Eolo erwähnt. — Für denjenigen, welcher 
selbst weitere Studien über den Rotationsmotor machen will, 
sowie für seine Erbauer, ist das Buch zu empfehlen. Es ist 
anzunehmen, daß die hier aufgeworfenen Probleme nunmehr 
auch an unsern technischen Hochschulen in den Kreis der- 
jenigen Arbeiten hineinbezogen werden, die den Forschungs- 
stätten obliegen. Ist doch der Rotationsmotor wohl das beste 
Beispiel, um dem Maschinenbauer zu zeigen, in wie hohem 
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Maße die eingeherdsten Kenntnisse der Mechanik in solchen 
Fällen von ihm verlangt werden. — Eine Uebersetzung ins 
Deutsche ist nicht nötig, da der Personenkreis, der aus diesem 
Buche Nutzen ziehen kann, dies auch mit der vorliegenden 
französischen Ausgabe erreichen kann. Für unsere Verhält- 
nisse wäre ein vervollständigtes und erweitertes Werk am 
Platze, welches insbesondere auch auf die deutschen Motoren 
mehr Bezus nimmt. 

Karlsruhe i. B. Dr.-Ing. A. Voigt. 
Nummernlíste der deutschen Patentschriften nach rund 8000 

Gruppen sachlich geordnet. Bearbeitet imKaiser- 
lichen Patentamt. Zweite Auflage 1912. Carl Hey- 
manns Verlag, Berlin W. 8. 

Die Nummernliste enthält sämtliche seit dem Jahre 1907 
herausgegebenen Nachträge, sowie alle sich als notwendig er- 
wiesenen Aenderungen, so daß sie für den auf dem Gebiet 
des Patentwesens arbeitenden Interessenten unumgänglich 
notwendig ist. Es sei noch bemerkt, daß die Liste wie bisher 
durch alljährlich erscheinende Nachträge auf dem laufenden 
gehalten wird. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU. 


Luftschiffe. 

Un dirigeable militaire allemand en France. 
Aérophile, XXI. 8. 170, ill. Mit guten Abbildungen 
versehene Beschreibung der Landung und der folgenden 
Hergänge. 

Die otorluftschiffahrt in Deutschland und in 
anderen Ländern. „Welt-Technik" 1913, 3. 46, ill. 

Flugzeuge. 

Hofmann, Jos. Die französische Flugdrachen- 
Ausstellung, 26. Oktober bis 10. November 1912. 
„Prometheus”, XXIV. 1212. 241, ill. : Kritische Be- 
sprechung der Flugapparate mit Verbesserungsvorschlägen. 

Ursinus, D Neue französische Wasserflug- 
maschinen. „Flugsport, V. 7. 236, ill. Beschreibung 
und Konstruktionsskizzen. 

F. Handley Pate. The Comparison of Monoplanes 
and Biplanes. „Aeronautics” (Ldn) VI. 60. 59. Vert, 
ein bekannter englischer Flugzeugkonstrukteur, kommt zu 
dem Schluß, daß bis ungefähr 25 m° Tragfláche der Ein- 
decker sparsamer ist, von da ab ist der Zweidecker im 
Vorteil. 

Die Tage von Monaco. „Auto-Welt", XI. 49, 2, 
ill. Verf. kommt nach kritischer Besprechung zu dem 
Schluß, daß die Leistungen auch bei Berücksichtigung 
des schlechten Wetters nicht den Erwartungen ent- 


sprochen haben. 
Sonstige Details. 


Taylor. Testson Aeroplane Stay Wires. ,Aero- 
nautics” (Ldn.), VI. €0, ill. Beschreibung von zahlreichen 
Festigkeitsprüfungen an Spanndrähten, Spannschlössern 


und Spanndrahtbefestigungen. Tabellen über die Resultate. 


(Die Drähte brachen meist an der Biegungsstelle.) 

Mirguet, H. La construction métallique. ,,Aéro- 
phile”, XXI. 8. 178, ill. Es werden diz jetzt gebräuchlichen 
metallischen Flugzeugeinzelteile und ihre Herstellungs- 
verfahren (Lötung, Schweißung) besprochen. 


Mctoren. 

Spiegel, J. Ueber Flugmotoren und derén Kon- 
struktion. „Motorwagen”, XVI. 4. 86, ill. Be- 
sprechung der Einzelteile mit guten Konstruktionsskizzen 
und Berechnungsangaben. 

Steinitz. Die Prüfung der Flugmotoren. „Mo- 
torwagen”, XVI. 5. 117. 

Baumann, A. Der Kaiserpreiswettbewerb. „Mo- 
torwagen”, XVI. 5, 116. Besprechung der Wettbewerbs- 


bestimmungen. 
Luitschrauben. 


Kleinauto mit Propellerantrieb, „Auto-Welt“, 
XI. 50. 1, ill. Das Auto hat hinten liegenden Motor 
und Propeller, der Kühler ist vorn wie üblich angebracht; 
Zweizylindermotor 6/7 PS. Propellerdurchmesser 950 mm. 

Militärische Luftfahrt. 

Italienische Militärluftfahrt. „Luftflotte”, V. 
1, ill. Organisation in: Spezialbataillon der technischen 
Truppen (für die Lenkballone, Aerologie u. ähnl.), Flieger- 
bataillon und Bau- und Versuchsanstalt für Luftschiffe. 
Genaue Tabelle über die Luftschiffe P 1—5 und MI, II. 

Faller. Kampf und Bekämpfung der Luftfahr- 
zeuge. „Umschau“, XVII. 7. 130. Referat über die ver- 
schiedenen Ansichten, die über den Wert der Luftfahr- 
zeuge herrschen. , 

Peppler, A. Die Luftströmungen, ihre Bedeu- 
tung für die Luftschiffahrt. „Umschau“, XVIL 
17. 335, ill. Die Gesetze der Windzunahme mit der Höhe 
atmosphärische Turbulenzerscheinungen; Messapparate. 

Heinkel, E. Das „Luftloch” beiderLandung. „Mo- 
torwagen”, XVI. 4. 91, ill. Verf. warnt vor Landungen 
auf windgeschütztem Gebiet, weil der Apparat dann plötz- 
lich an Geschwindigkeit verliert und „durchsackt". 

Ausstellungsberichte. 

The Fourth Olympia Aero Show. 

(Ldn.), VI. 61, ill. Genaue Besprechung. 


, Aeronautics” 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Die Mercedes-Flugmotoren der Daimler-Motoren-Ge- 
sellschaft, Stuttgart-Untertiirkheim, die sich schon in so 
vielen sportlichen Konkurrenzen ‚bewährten, haben kürzlich 
auch bei offiziellen, militärischen Erkundungsflügen ihre 
Ueberlegenheit bewiesen, was der glänzende, militärische 
Ueberlandflug mit Passagier, den Herr Leutnant Canter mit 
Beobachtungsoffizier, Herrn Leutnant Böhmer, am 31. März 
auf der 595 km langen Strecke in der Rekordzeit von 
6 Stunden 9 Min. ausführte, gezeigt hat. 


Bei der 10. Automobil-Ausstellung, die am 20. April in 
Prag beginnt, sind die Eisemann-Werke auf dem Stande ihrer 
Vertreter für Böhmen, der Herren Kosina & Co. in Prag, mit 
einer sehenswerten Kollektion ihrer Fabrikate, Magnetos und 
Dynamos, beteiligt. Eine besondere Anziehungskraft dürfte 
die neue Eisemann-Lichtmaschine bilden, deren Konstruktion 
gegenwärtig überall das größte Interesse erweckt. Die elek- 
trische Beleuchtung bei Automobilen, Motorbooten und Luft- 


schiffen läßt sich nicht mehr hinausschieben und ist bei den 
Konstrukteuren zu einer brennenden Frage geworden. 

Der „Agfa"-Prospekt 1913 ist erschienen! Pünktlich 
mit dem Beginn des Jahres sind die Photohändler von der 
Agfa" mit dieser Drucksache ausgerüstet worden, die auf 
rupfenartigem Umschlag eine interessante Photosilhouette 
zeigt. Der Inhalt ist wieder sehr übersichtlich angeordnet, 
und ausgezeichnete Photographien beweisen von neuem die 
Leistungsfahigkeit der „Agfa"-Photoartikel. Als hochwich- 
tige Neuheit sind die „Agfa"-Filmpacks aufgenommen, die 
bei dem hohen Ansehen, das die , Agfa” als Herstellerin erst- 
klassiger Negativmaterialien seit Jahren mit Fug und Recht 
genießt, ohne Frage freundlicher Aufnahme bei den Benutzern 
von Filmpack-Kassetten Wen werden. Die Beschaf- 
fung des Prospektes, der sowohl von den Photohändlern aus- 
gehándigt, wie auch von der „Agfa” auf Wunsch frei zuge- 
sandt wird, lohnt sich schon, um über erwähnte Neuheit ein- 
geherd informiert zu werden. 
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VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Die Flug-Bestimmungen des D.L.V. vom 15. 12. 
1912 sind in neuer Auflage erschienen, unter Einführung der 
bis zum 1. 4. 1913 erschienenen Deckblätter Nr. 1—7. Gleich- 
zeitig sind dieser Neuauflage alle das Flugwesen betr. Be- 
stimmungen usw. als Anlagen beigefügt. ie Anlagen sind 
folgende: 

. Muster eines Anmeldeformulars für Wettbewerbe; 

. Adressenverzeichnis der Mitglieder der Flugzeugabteilung; 

. Rekorde, die durch die F. A. I. anerkannt werden; 

. Bestimmungen über Flugplätze und Flugfelder; 

. Verordnung zur Regelung des Verkehrs mit Flugzeugen; 

. Bestimmungen zur Erwerbung des Führerzeugnisses für 
Wasserflugzeuge; 

. Bestimmungen für die Ernennung von Flugprüfern; 

. Prüfungsbedingungen für Zeitnehmer. 

2. Zur Beratung der Vereine und Gemeinden, die die 
Schaffung eines Flugstützpunktes planen, ist beim Deutschen 
Luftfahrer-Verband eine Bauberatungsstelle errichtet, deren 
Aufgabe es ist, in Verbindung mit der einschlägigen Industrie 
Projekte auszuarbeiten und den Vereinen oder Gemeinden 
zur Verfügung zu stellen, eingesandte Projekte zu begut- 
achten und auf Wunsch Aufträge zwischen Vereinen und Ge- 
meinden einerseits und der Industrie andererseits, zu ver- 
mitteln. Für die Bearbeitung hat sich Herr Architekt 
Hönig, Berlin, gütigst zur Verfügung gestellt. Alle ent- 
sprechenden Anfragen oder Anträge sind an die Geschäfts- 
stelle des Verbandes zu richten. 

3. Die nationale Wettfahrt des Saarbrücker Vereins 
wird am 15. Juni stattfinden. 

4. Der Herforder Verein für Luftfahrt 
ist der Nordwestgruppe des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
beigetreten. 

5, Fiugführerzeugnisse haben erhalten: 

Am 11. April: 

Nr. 375. Kuntner, Franz, Mechaniker, Adlershof, Bis- 

marckstraße 4, geb. zu Wien am 19. April 1890, für 
Eindecker (Fokker), Flugplatz Johannisthal. 
Bodenburg, Paul, Magdeburg, Lüneburger 
Straße 36, geb. zu Westerhüsen-Magdeburg am 
8. Mai 1885, für Eindecker (Grade), Flugfeld Bork. 
Jahn, Fritz, Tiefbauführer, Magdeburg-Fermers- 
-leben, Puttkamerstr. 14, geb. zu Magdeburg am 
20. April 1891, für Eindecker (Grade), Flugfeld 


Bork. 

Am 12. April: 
Schroff, Herbert, Leutnant im Fußart.-Regt. 16, 
Diedenhofen, geb. zu Görlitz am 10. November 
1888, für Zweidecker (Deutschland), Flugfeld Ober- 


wiesenfeld. 

Am 17, April: 

von Livonius, Joachim Friedrich, Leutnant 

im Gren.-Regt. Nr. 4, Rastenburg, geb. zu Ritters- 

berg, Westpreußen, am 2. Januar 1887, für Zwei- 

decker (Bristol), Flugplatz Halberstadt. 

. von Blanc, Heinrich, Leutnant, Garde-Gren.- 
Regt. Nr. 2, Berlin S., Blücherstr. 50, geb. zui Kiel 
am 9. August 1885, für Zweidecker (Bristo), Flug- 
platz Halberstadt. 

Dirks, Leonhard, Mechaniker, Leer, Ostfriesland, 
geb. zu Leer am 20. Januar 1888, für Eindecker 
(Taube), Flugplatz Wanne. 

Am 18. April: 

. Boehm, Reinhold, Johannisthal, Stubenrauch- 

straße 15, geb. zu Gertlauken am 7. Juli 1890, für 

Zweidecker (L.V.G.), Flugplatz Johannisthal. 

Am 22. April: i 

Baron von Ascheberg, Percy, Oberleutnant, 

Feldart.-Schießschule, geb. zu Groß-Buschof, Kur- 

land, am 24. Juni 1880 für Zweidecker (Bristol), 

Flugplatz Halberstadt. 

Scherkamp, Otto, Leutnant im Inf.-Regt. 78, 

geb. zu Dortmund am 29. März 1884, für Zwei- 

decker (Bristol), Flugplatz Halberstadt. 

Freindt, René, Johannisthal, Bismarckstr. 7, geb. 

zu Brülingen am 21. Juni 1886, für Eindecker 

(Jeannin), Flugplatz Johannisthal. 
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Nr. 376. 


Nr. 377. 


Nr. 378, 


Nr. 379, 


Nr. 383, 


Nr. 384. 


Nr. 385. 


Luitschifführerzeugnis hat erhalten: 
Am 19. April: 
Nr. 36. Rotzoll, Hermann, Dr. phil., Bitterfeld, Stein- 


straße 2, geb. zu Deutsch-Krone am 24. Juli 1884, 
für Parsevalschiffe, 


. 6. Bestimmungen für den Verkehr mit Luftiahrzeugen 
in Oesterreich-Ungarn. 
Reichsgesetzblatt 
für die 
im Reichsrate vertretenen Königreiche und Länder. 
CI. Stück. — Ausgegeben und versendet 
am 31. Dezember 1912. 
` 240, 
Verordnung des Ministeriums des Innern 
vom 20. Dezember 1912, 
betreffend polizeiliche Maßnahmen gegen die Gefährdung 
der staatlichen und persönlichen Sicherheit 
durch re 
1 


Innerhalb der im Reichsrate vertretenen Königreiche 
und Länder werden bestimmte Gebiete einschließlich des 
Luftraumes darüber durch besondere Kundmachungen als 
„Verbotszonen” für Luftfahrzeuge erklärt. ` 

Diese Kundmachungen werden als Ergänzung der gegen- 
wärligen Verordnung im Reichgesetzblatte und in den amt- 
lichen Landeszeitungen verlautbart. 

2 


Das Fliegen mit einem Luftfahrzeuge in einer Verbots- 
zone ist verboten. 

Luftfahrzeuge, die in eine Verbotszone gelangen, haben 
unverzüglich zu landen. 


§ 3. 

Auch auBerhalb einer Verbotszone hat jedes Luftfahr- 
zeug zu landen, wenn es hierzu von einer landesfiirstlichen 
politischen oder polizeilichen Behörde oder von einem mili- 
tärischen Kommando aufgefordert wird. > 

Die Aufforderung geschieht durch dreimalige Abgabe 
von Zeichen in merklichen Zeitabständen voneinander. Als 
solche Zeichen können dienen das Schwenken eines weißen 
Tuches oder eines blitzenden, weithin sichtbaren Gegen- 
pl die Abgabe von Signalschüssen, das Abfeuern von 

eten. 


§ 4, 
Bei jeder Landung eines EE hat sich jeder 
Insasse ungesäumt unter Bezeichnung des Ortes der Landung 
sowie der Art und Herkunft des Luftfahrzeuges bei der 
landesfürstlichen, politischen oder polizeilichen Behörde, bei 
der Militärbehörde oder dem Gendarmerieposten zu melden. 
Zur Entgegennahme der Meldung ist jede landesfürstliche 
politische oder polizeiliche Behörde I. Instanz, jede Militär- 
behörde, sowie jeder Gendarmerieposten berufen, wenn die 
Landung im Amtsgebiete der betreffenden Behörde oder des 
betreffenden Gendarmeriepostens oder in dem daran. angren- 
zenden Amtsgebiete einer solchen Behörde oder eines Gen- 
darmeriepostens erfolgt ist. 

Wenn das Luftfahrzeug sich während einer Fahrt vor 
der Landung in einer Verbotszone befunden hat oder in einer 
Verbotszone gelandet ist, so muß dies bei der Meldung aus- 
drücklich angegeben werden. 


$ 5. 

Die politische Landesbehórde, in deren Amtsgebiete der 
Aufstieg erfolgt, kann mit Zustimmung des Militárterritorial- 
kommandos ihres Amtssitzes die Insassen eines Luftfahr- 
zeuges von der in $ 4 vorgeschriebenen Meldung insoweit 
DEE als nicht die Voraussetzungen des $ 4, Absatz 2, 
zutreffen, 


$ 6. 

Photographische und radiotelegraphische Apparate 
dürfen in Luftfahrzeugen nur mit besonderer Bewilligung des 
Ministeriums des Innern mitgeführt werden. 

Das Mitführen von Kriegswaffen, Kriegsmunition, Explo- 
sivstoffen, von Behelfen, die zur Nachrichtenübermittlung 
dienen, oder von hierzu geeigneten Vögeln, wie insbeson- 
dere Brieftauben, ist verboten. 


87. 
Bei Nachtfahrten hat jedes Luftfahrzeug ein nach allen 
Seiten sichtbares starkes Licht auszusetzen. 


§ 8. 

Fiir die Einhaltung der Vorschriften dieser Verordnung 
ist der Inhaber des Luftfahrzeuges, sowie jeder Lenker und 
Führer desselben, fiir die Erstattung der in § 4 vorgeschrie- 
benen Meldung auch jeder andere Insasse verantwortlich. 

Die Einhaltung der Vorschriften dieser Verordnung ins- 
besondere des Verbots des Fliegens in einer Verbotszone ist 
mi allen zulässigen Zwangsmaßregeln zur Durchführung zu 

ringen. 


XVII. Nr. 9 


§ 9. 

Die Verordnung findet auf inländische Militärluftfahr- 
zeuge und auf alle anderen, zur Mitwirkung an der militä- 
rischen Verteidigung zugelassenen Luftfahrzeuge keine An- 
wendung. 


§ 10. 
Die Verordnung tritt mit dem Anfang des fünften Tages 
nach ihrer Kundmachung in Wirksamkeit. 
gez. Heinold m. p. 


Abschrift. 
Kundmachung: R 
des k. k. Ministeriums des Innern vom 20. Januar 1913, betreffend die 
Feststellung der Verbotszonen für Luftfahrzeuge. 

Im, Sinne der Ministerialverordnung vom 20. Dezember 1912, Nr. 240 
R. G. BI, werden folgende Gebiete als „Verbotszonen“ für Luftfahrzeuge 
erklärt: 

1. Das Königreich Galizien und Lodomerien mit dem Großherzogtum 
Krakau. 

2. Das Herzogtum Bokuwina. 

3. Der Östliche Teil des Herzogtums Ober- und Niederschl:sien 
(Ostschlesien). 

4. In der gefürsteten Grafschaft Tirol das Gebiet zwischen der Reichs- 
grenze gegen die Schweiz und Italien und der Landesgrenze gegen Kärnten 
und der Straße Martinsbruck— Neuders— Reschenscheideck—Schluders— 
Spondining—Prad, dem das Etschtal bis zur Eisackmündung südlich be- 
grenzenden Bergfuße, dem Fiußlauf des Eisack bis Franzensfeste und der 
Bahnlinie Franzensfeste—Bruneck—Toblach bis zur l.andesgrenze. 

5. Im Herzogtum Kärnten das Gebiet zwischen dem Flußlauf der 
Drau von Greifenburg bis Villach, der von Villach auf dem Wurzenpaß 
führenden Straße bis zur kärtnerisch-krainischen Grenze, dieser Landes- 
grenze und weiter der Landesgrenze zwischen Kärnt und d:r gefürsteten 
Grafschaft Görz und Gradisca, der Reichsgrenze bis Pontebba und dem 
Bombuschgraben, der Sattelhöhe des Naßfeld, dem Trögelbache bis Watschig 
und der Sıraße Watschig— Hermagor— Weißbriach— Greifenburg. 

6. In der gefürsteten Grafschaft Görz und Gradisca: 

a) das Gebiet nördlich der Bahnlinie Haldenschaft— Görz--Gormons 
—Reichsgrenze; 

b) das Gebiet südlich der Bahnlinie Triest—Nebrasina— Cervignano 
Reichsgrenze, einschließlich der der Staatshoheit unterliegenden 
Küstengewässer. 

7. Die Stadt Triest mit ihrem Gebiet einschließlich der der Staats- 
hoheit unterliegenden Küstengewässer. 

8. In der Markgrafschaft Istrien: 

a) das Gebiet nördlich der Bahnlinie Triest —Capodistria—Porto- 
rose, einschließlich der der Staatshoheit unterllegenden Kiisten- 
gewässer; 

b) das Oebiet südlich der Bahnlinie Ravigno—Pisino und der 
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Straße Pisino—Pedena—Fianona einschließlich aller zur Mark- 
grafschaft Istrien gehörigen Inseln und der der Staatshoheit 
unterliegenden Küstengewässer. 
9. Das Königreich Dalmatien einschließlich aller dazugehörigen 
Inseln und der der Staatshoheit unterliegenden Küstengewässer. 
Helnold m. p. 





Polizeiliche Maßnahmen. 

Die Befugnis, jedes Luftfahrzeug anzuhalten, folgt aus der allgemeinen 
Pflicht der Staatsverwaltung, die Interessen der Öffentlichen Ordnung und 
Sicherheit wahrzunehmen und jeder möglichen Gefährdung dieser Interessen 
vorzubeugen. Zu diesem Zweck sind die Organe der Öffentlichen Gewalt 
zur Anhaltung befugt. Bei dem Charakter der Luftschiffahrt macht diese 
Anhaltung allerdings besondere Maßnahmen notwendig. Gegen mutwillige 
Anhaltung von Luftfahrzeugen durch unbefugte Personen in einer den 
Anschein behördlicher Verfügungen wachrufenden Weise sind ebenso wie 
gegen jede Beilegung eines amtlichen Charakters zureichende Sanktionen 
im allgemeinen Strafgesetze geboten. 

Die vorgeschriebene Meldung, betreffend die Landung von Lufifahr- 
zeugen, kann an jede landesfürstliche, politische oder polizeiliche Behörde, 
an jede Militärbehörde und an jeden Gendarmerieposten erstattet werden. 

Auf Grund jeder Meldung ist die Identität der lusassen des Luft- 
fahrzeuges festzustellen und sorgfältigst zu untersuchen, ob nicht der Tat- 
bestand einer gerichtlich strafbaren Handlung — Ausspähung — vorliegt. 
Zu diesem Zwecke sind die im Luftfahrzeuge enthaltenen Effekte, Apparate, 
Aufzeichnungen einer Kontrolle zu unterziehen. Bei jedem Verdacht ist 
mit der Anhaltung der Person und den sonst zulässigen Sictrerungsmaß- 
nahmen vorzugehen. Bis zur Klarstellung des Sachverhaltes ist die Ueber- 
wachung der betreffenden Personen sowie der im Luftfahrzeug gefundenen 
Gegenstände aufrechtzuerhalten. Von jedem Verdachtsmoment ist das zu- 
ständige Gericht, die S'aatsanwaltschaft und das Militärterritorialkommande 
ungesäumt in Kenntnis zu setzen. Mit besonderer Vorsicht ist in allen 
jenen Fällen vorzugehen, wo die Meldung von der erfolgten Landung ent- 
gegen der Vorschrift unterlassen wurde und somit schon die Einleitung 
der Strafamtshandlung eine Grundlage zu den weiteren Erhebungen und 
Klarstellungen biete. Demnach hat jede Landung, sel es auf Grund der 
erstatteten Meldung, sei es im Wege des strafwelsen Vorgehens wegen 
Unterlassung der Meldung, den Gegenstand der bezeichneten Amtshandlung 
zu bilden. 

Gleichzeitig mit der Einleitung dieser Amtshandlung ist jede Landung 
eines Luftfahrzeuges von den politischen und polizeilichen Behörden dem 
zuständigen Militärterritoriaikommando telegraphisch oder telephoniseh an- 
zuzeigen. 

Ein besonderer, erhöhte behördliche Aufmerksamkeit erfordernder 
Charakter kommt den Meldungen in dem Falle zu, daß ein gelandetes 
Luftfahrzeug innerhalb einer Verbotszone war oder in einer Verbotszone 
gelandet ist. Die Strafgewalt der politischen und polizeilichen Behörden, 
durch die auf die Erfüllung der Meldepflicht hingewirkt werden kann, ist 
jedenfalls mit besonderer Strenge zu handhaben, wenn die ktzterwähnte 


Vorschrift nicht eingehalten wird. Der Generalsekretär: 
Rasch, 


VEREINSMITTEILUNGEN. 


Redaktionsschluß für Nr. 10 am Donnerstag, den 8. Mai abends. 























Der Kaiserliche Aero-Club hat wiederum den 
Heimgang eines Mitgliedes zu beklagen, das der 
Ausübung seines Berufs, dem es .mit Leib und Seele 
ergeben war, zum Opfer gefallen ist. 


Herr Wssewolod Abramowitch 


hatte sich in kurzer Zeit durch seine ganz aus- 
ezeichneten Leistungen als Chef-Pilot der Wright- 
esellschaft einen hervorragenden. Platz in der Reihe 
der Kämpfer um die Beherrschung der Luft gesichert 
und unvergänglichen Ruhm und Ehrungen erworben. 
Durch seine vorzüglichen Charaktereigenschaften 
und durch sein herzliches Wesen besaß er die Zu- 
neigung und Hochschätzung Aller in besonderem 
Maße. : 
Wir werden ihm ein unvergiingliches, treues 
und ehrendes Andenken bewahren. 


Kaiserlicher. Aero-Club. 


v. Nieber. v. Frankenberg. 







‚Eingegangen 24. IV. 
Y Kaiserlicher Aero-Club. I. Aufgenommen: 
N 1. Als ordentliche Mitglieder: Albert Prinz 
zu Schleswig-Holstein-Glücks- 
N ` burg, Hoheit, Generalleutnant à la suite 
NZ der Armee, Gotha, Kleines Palais, auf Grund 

x von § 5 der Satzungen. Direktor Oskar 
Oliven, Berlin W. 10, Stülerstraße 13. 

2. Als außerordentliches Mitglied: Gerichtsassessor Dr. 
jur. F, R. Landmann, Charlottenburg, Wielandstraße 11. 


IL Da unsere Bibliothek neu geordnet wird, fordern 
wir alle Mitglieder, welche aus ihr Bücher entliehen haben, 
zu deren Rückgabe binnen 8 Tagen auf. 

IN. Zur Veranstaltung privater Festlich- 
keiten stellen wir unseren Mitgliedern unsere Clubräume 
auf vorherige schriftliche Anfrage gern zur Verfügung. — Der 
Preis hierfür wird von Fall zu Fall berechnet. 

IV. Aus unserem Weinvorrat (Preisliste im Club!) 

eben wir auch außerhalb des Clubs an unsere Mitglieder 
ein gegen Barzahlung ab. ` 

V ohnungsveränderungen wolle man 
unserer Geschäftsstelle und dem bisher zuständigen 
Postamte — letzterem unter gleichzeitiger Zahlung von 
0,50 M. als Ueberweisungsgebühr für die Deutsche Luft- 
fahrer-Zeitschrift — anzeigen. — Beschwerden wegen un- 
regelmäßiger Lieferung der Zeitschrift sind zunächst bei dem 
zuständigen Postamt anzubringen. 


Vorbemerkungen auf Logen zur Stadion-Weihe im 
Grunewald (zu 4 Plätzen à 100 M. und zu 8 Plätzen à 200 M.) 
werden in unserer Geschäftsstelle bis zum 
6. Mai d. J. angenommen. Die Ausgabe der bestellten 
Plätze erfolgt vom 15. Mai ab durch das Generalsekretariat 
des Deutschen Reichsausschusses für Olympische Spiele. 


Eingegangen 19. IV. 

Bitterfelder Verein L L. In dem Ausschreiben 
für unser Ballon-Wettfliegen am 17. und 18. Mai 
mußte der Satz betreffend Zulassung der Ballone 
gegenüber dem ersten Drucke in Nr. 8 der 
„Luftfahrer-Zeitschrift" gemäß Ziffer D, 11 der 
Freiballonbestimmungen eine Aenderung er- 
fahren. Dieser Satz lautet jetzt: 

„Die Zulassung der Ballone wird nach Ziffer D, 11 
der Freiballonbestimmungen bestimmt." — 
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Frühere Vorträge wurden gehalten von Herrn Major 
Dr. v. Abercron über seine Erlebnisse bei den Gordon- 
Bennett-Fahrten, von Herrn Landmesser Bötel, hier, über‘ 
photographische Messungen vom Ballon und Luftschiff aus, 
und von Herrn Ingenieur Vorreiter, Berlin, über Entwicklung 
des Flugzeuges unter Vorführung von Modellen. 

Der Verein gehört der Mitteldeutschen Gruppe des Luft- 
fahrerverbandes an. 

Eingegangen 22. IV. 
N Berliner Fiugsport-Verein. Im März und 
April fanden in unserm Verein mehrere Vor- 

tragsabende statt. Herr Ing. Strauch sprach 
am 19. März über das Beharrungsvermögen 
der Schwere beim Fliegen. Seine inter- 
essanten Ausführungen, welche darin gipfelten, daß das Be- 
harren oder der Trägheitswiderstand der Schwere beim 
Fliegen der Vögel eine Hauptrolle spielt, fanden allgemeine 
Beachtung, und eine rege Diskussion entspann sich über seine 
lehrreichen Ausführungen. Unser stellvertretender Vor- 
sitzender leitete die Versammlung. Am 26. März sprach Herr 
Ing. Kurt Jaekel über Anwendungsmöglichkeiten moderner 
Luftfahrzeuge. Die Versammlung wurde wieder von unserm 
stellvertretenden Vorsitzenden geleitet. Die überaus inter- 
essanten und lehrreichen Ausführungen ernteten brausenden 
Beifall. An der Diskussion beteiligten sich die Herren: 
Strauch, Rohrbeck, Kühn, von Poser, Behrbohm, Pasche, 
Neyen, Laverenz, Fiolka, Kagemann, Druhm und Grünstein. 
Am 8. April entwickelte Herr Neyen sein Thema: Die Luft- 
fahrt der Vergangenheit, der Gegenwart und der Zukunft. Lei- 
der verzögerte sich der Anang der Sitzung durch ungenügende 
Vorbereitung um etwa eine Stunde, so daß die zahlreich er- 
schienenen Gäste auf eine harte Geduldsprobe gestellt wur- 
den. In einer Schlußpointe wurde vom Redner die „wirkliche 
Lösung” des Flugproblems dem Schraubenflieger zugewiesen. 
Eine Besprechung fand nicht statt; hierfür wurde. der nächste 
Sitzungschend ausersehen. 
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Eingegangen 23. IV. 

Großherzoglich Hessische Vereinigung für Luft- 
fahrt. 1. Jahresbericht. Im Februar 
1912 wurden seitens des Mainzer Vereirs für 
Luftfahrt die ersten Schritte getan, um einen 
Zusammenschluß der im Großherzogtum Hessen 
ansässigen Flug- und Luftfahrvereine in die 
Wege zu leiten. Es bestanden seinerzeit im 
Großherzogtum lediglich der Verein für Flug- 
wesen, Mainz, als E. V., die hessische Flugstudien-Gesellschaft 
in Darmstadt, als noch nicht eingetragener Verein, sowie die 
Sektion Gießen des hessischen V. f. L. in Marburg. Der 
Gedanke des Zusammenschlusses fand bei den Darmstädter 
Herren lebhafte Zustimmung, so daß beide Vereine in 
einer gemeinsamen Sitzung der Vorstände in Mainz im Fe- 
bruar 1912 den Zuammenschluß unter dem Namen Hessischer 
Verband für Flugwesen beschlossen. Gleichzeitig wurde be- 
schlossen, S. Kgl. Hoheit den Großherzog anzugehen, das 
Protektorat über den Verband zu übernehmen und den An- 
schluß der Sektion Gießen des Hessischen Vereins für Luft- 
fahrt in Marburg unter Loslösung von letzterem als selbstän- 
diger Verein zu betreiben, wie auch die Gründung eines Ver- 
eins in Worms ins Auge zu fassen. 

Die Verhandlungen mit Gießen, denen sich zunächst 
wegen des Austritts aus dem Marburger Verein und wegen 
der Notwendigkeit der Erhöhung des Jahresbeitrags einige 
Schwierigkeiten entgegenstellten, nahmen ihren Fortgang. 
Nachdem noch eine persönliche Besprechung des Vor- 
sitzenden mit den Vertretern von Gießen in Gießen selbst 
stattgefunden hatte, wurde unter dem 30. 4. 1912 der Eintritt 
des Gießener Vereins als selbständiger, von Marburg losge- 
löster Verein in den Verband vollzogen, und konnte nun end- 
gültig an S. Kgl. Hoheit den Großherzog mit der Bitte um 
Verleihung des Prädikats „Großherzoglich' an die zusammen- 
geschlossenen Vereine und um Verleihung eines gemeinsamen 
Abzeichens herangetreten werden. 

Das Prädikat „Großherzoglich” wurde am 1. Mai aller- 
gnädigst verliehen, betr. des Abzeichens liefen die Verhand- 
lungen noch weiter, da S. Kgl. Hoheit Sich höchstselbst den 
Entwurf vorbehalten wollte. Die Genehmigung zur Führung 
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Zurück- 
gelegt Durch- 
d N wahr |schnitte-| Größte 
Name Pe d Bal Name des Führers Ort Dauer | in km | fe: Ze 
des ŠE] tag les em ons (an erster Stelle) dee Vand mf er Bemerkungen 
Vereins [29 des Aula und der Mitfahrenden er. Pandang darunter! im km 
d es egs zuräck-| in der | Hobe 
st M.P Stunde 
Nr. V. 1 9. 3. | „Gelsenkirchen“ Heimig, Dr. Monjé, Becks Sölde in Westi. 2 5 — — 2000 | Glatte Landung. 
ese 
K. S. V. 31 | 16. 3. | „Heyden II“ Dr. Elias, Peters, Müller, | bei Adl-Pöllnitz 5 21| 385 72 1280 
Weissig Nágele . bei Schlochau 
K. S. V. 32 | 22. 3. | Elbe" Prof. Boeschel, Assessor Dr. | Stuithofb.Altdamm | 12 2 260 39,166 450 
Weissig Risse. Ref. Dr. Chrambach (470) 
Nsch.-M. V. | 1 | 23. 3. | „Kolmar i. Pos. II- | Mana, Berliner, Heimann, Chynow Tabor, 21 15 | 300 20 800 | Osterfahrt! Anwärterfahrt 
Schneidemühl” olfmann Südböhmen (420) tür Herra Heimann. 
itterfeld ~ 
K. S. V. 33 | 24. 3. | „Heyden Us Dr. Elias, Flocke, Wogau, nahe Ullersdorf 3% 41 13,43 760 | Waldlandung. 
Weissig Schmidt bei Moldau, Erzg. 
KC 30. 3 Sa Greven, Herr und Frau Eliel | Engelskirchen 30 Ki 15 1700 Windi umlaufend. Fahrt im 
Ain kreis. 
Sch. V. 30. 3. | „Schlesien“ Dr. Bohn, Frau Bohn, Tilg, Neu-Mecklenburg, 4 2 215 60 1000 | Herrliche Fahrt bei Sonne. 
Breslau Dr. Schaede Neumar! 
B. V. 5.6. 4. | „Fiedler“ Dr. Callie8, Dr. Heinzelmann, | Quendorf b. Schütt- | 10 — 375 41,5 1000 | Nachtfahrt über den Harz 
Bitterfeld Oberlehrer Schröder dorf a. d. holl. Gr. (415) und Teutoburger Wald. 
S. Th. V. 6.4 -Haller Sr .| Dr. Degnikolb Herbsleben 75 114 17 3300 | Alleinfahrt. 
itterfel 
D. L. K. 6. 4. | „Dr. v. Abercron* | BarthelmeB, Frau Linden, Brüninghausen 3 26 2 ca. 25 | 2800 | Beschränkte Weitfahrt. 
"Düsseldorf" Flemming. 1] Dr. Jäger, bei Lüdenscheid (ca. (L Preis). 
r. Leski 
Nr V. 6. 4. | „Essen“ Raven, Girardet, Gottschalk, | Hetterscheid bei 5 10 50 5—10 5700 | Dauer der Alleinfahrt 2'/2 Std. 
Sekt. Essen Gelsenkirchen Kirchhoff Werden, Zwisch.- (20) Landung sehr glatt. 
Lando. b. Bochum Wissenschaftliche Fahrt. 
Nsch.-M. V. | 2 6. 4. | „Niederschlesien“ Mann, Berliner, Fr. Menge, Fr. | Haseloff 8 — 60 7,5 3100 | Probefabrt des neuen Ballons 
Berlin Borchert,Fr.Beling, Pri. Müller mit 2 Herren und 4 Damen. 
Fra. V. 19 6. 4. | , Tillie” Hahn, May, Koch b. Neuburg a. D. 11 10 240 23 1700 
Griesheim a. M. (256) 
Bra. V. 6. 4. | „Continental II” Starke, Schaeffer, Roman, Freienhagen 5 52 | (100) 18 2500 
"Braunschweig Aronsohn i. Eichsfelde | 110 
L. V. M. 6. 4. | „Münster“ H.Oberhófíken, Bahr, E.Trenge,| Ommeren bei Tiel | 5 37 | 151,5 30 2600 | Erste Führerfabrt von Frl. 
"Münster H. Brümmer, H. Möller (Holland) (158) Oberhöffken. Landung bei 
K. C. 6. 4. | „Wailraf” Lt. van der Haegen, Klein, Nd.-Oileiden bei 2 15 70 32 1500 starkem Boden-Wind. 
Weidenau b. Sieg. Stahlschmidt Amöneburg (20) 
Co. V. 3 6. 4 | „Coblenz” Schüler v. Guérard, Bischofsheim bei 3 48 KA 24 2300 
Coblenz v. Ukl inaki; Schmitz Frankfurt a. M. (92) 
Mind. V. 6. 4. | „Pelikan“ Prot Dr. Precht, Spexard bei Güters-| 5 15 60 12 2050 | Sebr glatte Landg.. zuerst klar 
Minden, Fort A. tm. Pasdach, Lt. Heisiog | loh : (64) Wa? ESCH Wolkenfahrt. 
L. Y. 17 6. 4. | „Leipzig“ oft ler”), Prof. Woerner, bei Greiz im Vogt- | 4 30 80 18 2000 | °) 50. F: 
Lespzig-Sportplatz Dr. Schaffer, Weigel land 
S. Th. V. 7. 4. | ,Nordhausen” Wi igand, Kolhérster, Stoye, Lucka Sachs.-Alten-| 2 5 | 375 18 1020 | Andauernd im Regen. 
"Merseburg ing burg (38) 
Brg. V. 7 7. 4. | ,Freiburg” Prof. Liefmann, Dr. Hoek, Dogersheim bei 4 30 117 21 3200 | Führerfahrt des Herrn 
Freiburg i. B. Wiehl, Kaltenbach Böblingen oe 
B. V. 9.10. 4.1 aS. S” Dr. Korn, Dr. Koschel, Keresztes-Püspöki | 20 — | 735 37 3800 Schneegestöber in den 
Bitterfeld Ble:cken, Russow TheiBebene i. Ung. (740) ungarischen Gebirgen. 
Nr. V. 10. 4. | „Gelsenkirchen“ Ing. Gottschalck bei Meschedei im 1 45 90 52 1200 | Alleinfahrt, starker Regen 
Sekt. Essen Gelsenkirchen Sauerland und Schnee. 
Ns. V. 10. 4 | ,Segler” .| Dr. Thörner, v. Wilkens, Olbersleben bei 2 30 100 50 2000 | Dauernd Sctneegestóber. 
a er Weimar (120) 
K. Ae. C. 10.4. | „K. Ae C. VI” Schubart, Alberti, Borchers Sandau bei Groß- —_ 353 42 1600 | Wegen Nähe der russ. Grenze 
"Bitterfeld Graben ~ (360) mit noch 10 Sack Ballast gel. 
L. V. M. 10.11. 4| „Münster“ Eimermacher, Gerichts-Rfd; Bentold bei Delden | 7 30 80 16 900 | Zunächst NNO., dann SO. 
"Münster Brümmer, Fri ann- (Holland) (103) dann O., dann NNO. 
Berks n, Rfd. Krieger-Brandt Zwischenlandg. b. Enschade 
Nr. V 12. 4 | „Harburg III” Dr. Fuchs-Langerfeld, Denter, | Osbachi.Westerwald| 2 20 100 43 2100 | Starke vertikale Böen und 
Gelsenkirchen Frau Diester, Fuchs, Landt (100) Schneegestöber. 
Zeche Rhein-Elbe 
B. Y. 12. 4. | ,Hewald* Stein, Frau Jourdan, Rentech bei Kladno | 6 10 196 36,6 3780 | Aufnahme bei Tschechenbe- 
Bitterfeld Konr. u. Franz Jourdan Böhm.) (224) völke nicht unfreuvdl. 
Ch. V 12. 4. | „Chemnitz“ Be::rmana, Baeßler, Uhlig, Ratten in Steiermark] 10 50 | 440 44.5 31C0 | Rax und Semmering in 
Chemnitz Gerber (480) Schneewolken. 
B. V. 13. 4. | „Fiedler“ Belner, Gebrüder Junker FrauendorfbeiBorna| 4 10 13 18 2000 
Bitte:teld (81) 
D.L. K. 4| 13.4. | „Dr. v. Abercron" Sehi Kleppel, Otterbach, Consdorf (Luxem- 6 — | 200 41 4100 
Dússeldorf ródter burg) (250) p 
Nr. V. 13. 4. | „Gladbeck” Koulen, Schmitz, Frau Sopp, | Neuenabr 5 50 100 15 4900 | Zielfahrt, I. Preis. 
Sekt.Wupp 1. Velbert Fuchs | 
L. v. 18 | 13. 4. | „Leipzig“ Apfel, Frl. Molch, Trebes b. Moosbach| 7 35 | 191,5 31 | 3500 | —21° bei 3500 m Höhe; starke 
Leipzig ng. Schubert, Downe (Oberptalz) (225) Böen, Wolkend. 950—2700 m 
Saarbr. V. 13. 4. „Saarbrücken“ Dransfeld, Döhmer, Posselt, Fovlcrey 2 15 75 34 3950 | Landurg vor der fraoz. Grz. 
St. Ingbert upp bei Avricourt im letzten deutschen Dorf. 
Osn. V. 13. 4. | „Osnabrück” Zimmermann, Schulz, Loewe, | Mersch i. Y. 4 39 70 15,5 4300 | Viel Schneegestöber und 
Osn»brück v. Ihering große Kälte. 
B. V. 13. 4. | „Bröckelmann” Nicolai, Franke, Seßvus Lampertswalde bei | 5 50 125 21,5 3400 
Schmargendorf Oschatz 
Nr. V. 13. 4. | „Prinzeß Viktoria” | Wassermeyer, Oberst Weiler i. d. Eifel 2 3 _ — 2600 | Biedermeierfahıt. 
Bona v. Scherbening, Weinlig I 
Nr. V. 13. 4. | „Barmen" Dr. Peill, Rechtsanw. Dr. Feist | Dreis bei Wittlich, 6 10 152 | 25 3800 | Fernzielf. der Sekt uppertal 
Sekt.Wupptl. "Velbert (Rheinld.) Ehrenberg, Mußhacke Reg.-Bez. Trier (ca. 100) des M. V.£ L ‚gegen den 
Nr. V. 13. 4. | „Elbert, ld" Dr. Thielsch, Dr. Ersch, GroBlittgen 6 — 150 25 3500 Kéloer Klub f. L 
Velbert Heimendahl bei Wittbch 
S. Th. V. 15.16.4.| „Nordhausen“ Wigand, Ewerling, Jeurich Fienstadt b. Halle 6 11 _ — „| 2000 | Wiss. Nachtfahrt mit drahtl. 
Sekt Halle Halle a. S. (600) ! Telegr. Nachtldg. sehr glatt. 
Bi. V. 15. 4. , „Bitterfeld I” Linke, Dr. Lutze, Höding Lübthen i. Mecklen- 17 40 | 202 15 2330 | Wiss. Nachtf. m Apparaten f. 
| Bitterfeld burg (225) | draht. deg Gren an Bord. 
Nr. V. |! 2| 15.4 | „Essen“ Heimig, Oberstlt. Casinone, Seppenrade i. W. 6 40 _ _ 2550 | Sehr glatte Landung. 
f Wesel Frau Casinone, Frau Boers 
S. Th. V. 17. 4. | „Halle“ Oberlt. Schneider, Zschimmer, | Ma'sdorf 3 45 91 24 1800 
Bitterfeld Lt. Woge bei Golßen 197) 
B. V. 18./19.4. | „Hewald“ Dr. Wirths, Rosencrantz, Gebren i. M. 6 55| 245 38 950 | Klare Mondscheinnacht. 
: Bitterfeld Dr. Comberg (266) 
Bi. V. 19. 4 a UW Se Dr. Jeserich, Bad Swinemünde 4 40 | 285 61 2550 .! Sturm- und Béenfahrt I. KI. 
itterfeld Willem: 1 
Bi. V. 20. 4. ' ‚Bitterfeld ty Wolf, Dr Mothes, Wünsche | Gr.-Thiemig 5 54 | 47,5(99) 16 1200 Zwischenlandung sehr glatt. 
i Bitterfeld , Husena 120. 25 -- 2600 | Alleinfahrt. Landg. sehr glatt. 
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LUFTSCHIFFHALLEN, ANKERPLÄTZE UND FLUGSTUTZPUNKTE. 


: Der erfreulicherweise beträchtlich gesteigerte Ausbau, den die verschiedenen Disziplinen der Luftfahrt in den 
einzelnen Ländern erfahren, führt von selbst dazu, der Frage der Luftschiffhallen, Ankerplätze und Flugstützpunkte erneut 


ein erhebliches Interesse EE E 
die erreichten Erfolge und die Entwic 


Wir werden ele unter dieser Rubrik auf die verschiedenen Bestrebungen, 


ung obiger Fragen hinweisen, stellen diesen Raum jedoch auch für Anregungen 


auf diesem Gebiet gern zur Verfügung und hoffen, daß die verschiedenen Fachkreise an dieser Stelle über alle Punkte 


zur Sprache kommen werden. 


Die Notwendigkeit geeigneter Luftschiffhallen braucht 
an dieser Stelle nicht weiter betont zu werden. Die ver- 
“schiedenen. Unglücksfälle haben zur Genüge bewiesen, wie 
dringend nötig es ist, eine Reihe von Unterkunftsmóglich- 
keiten zu besitzen, in denen eine Unterbringung der Schiffe, 
und zwar der verschiedensten Systeme, auch selbst unter 
schwierigen Verhältnissen mit einer gewissen Zuverlässigkeit 
möglich ist. Es hat sich hier gezeigt, daß eine der ältesten 
Luftschiffhallen, nämlich die schwimmende Halle auf dem 
Bodensee, eigentlich noch immer als die beste anzusprechen 
war, sind doch bei ihr trotz des vielen zu Werkstattfahrten 
nötigen Ein- und Ausbringens niemals nennenswerte Unglücks- 
fälle vorgekommen. Diese schwimmende Halle, die nur vor 
einem Anker lag, und sich infolgedessen stets in die Wind- 
richtung einstellen konnte, gibt also den besten Hinweis, nach 
welcher Richtung die Technik eingreifen muß, Luftschiffhallen 
für sicheren Ein- und Austransport zu bauen. Natürlich sollen 
moderne Luftschiffhallen nicht stets nach dieser Art ausge- 
baut werden, das wäre schon wegen des nötigen Sees (von 
etwa 600—1000 m Durchmesser) nicht überall durchzuführen. 
Es kommt hier auch lediglich auf das Prinzip an, und für 
dieses hat es sich am zweckmäßigsten herausgestellt, den 
Schiffen stets das Ein- und Ausfahren in bzw. gegen Wind- 
richtung zu ermöglichen. 

Die feststehende rechteckige Halle, die 
für ein oder zwei Schiffe eingerichtet ist, und die wohl bisher 
als der verbreitetste Vertreter der Luftschiffhalle bezeichnet 
werden kann, besitzt bei weitaus billigster Herstellung doch 
den bedenklichen Nachteil, daß bei stärkerem Wind für die 
herauszubringenden Fahrzeuge die Gefahr des Einknickens be- 
steht, sofern der Wind seitlich auf die Halle steht oder plötz- 
lich umspringt. Ein gewisser Schutz läßt sich zwar dadurch 
herbeiführen, daß die Torflügel seitlich hinausgeschoben werden, 
um so eine größere, ruhigere Windzone zu erreichen. Beson- 
ders bei den Hallen, die für zwei Schiffe eingerichtet sind, 
läßt sich am Kopfende leicht eine ruhige Luftzone von zirka 
100 m erzielen. Eine weitere Schutzvorrichtung besteht in 
den Ausfahrgleisen, die von der Halle bis zum Landungsplatz 
führen, auf welchen kleine Wagen laufen, an denen das Schiff 
verankert wird. Bedenkt man jedoch, daß ein normales Schiff 
dem Seitenwind eine Fläche von etwa 2000 qm entgegensetzt, 
so ist ohne weiteres verständlich, daß bei einigermaßen hef- 
tigem Wind das Schiff infolge der Verankerungsvorrichtung 
einfach auf den Boden gedrückt und hier eventuell ver- 
letzt wird. 

Diese Schutzvorrichtung genügt also bei seitlich auf- 
stehendem stärkerem Wind keineswegs. Es ist daher von den 
Siemens-Schuckert-Werken zum ersten Male in 
der Praxis erfolgreich der Weg beschritten, diese rechteckige 
Halle drehbar anzuordnen. Die in Biesdorf errichtete Halle 
genügt denn im allgemeinen allen Anforderungen, wenngleich 
natürlich bei böenartig plötzlich umspringendem Seitenwind 
die Drehung durch Maschinenkraft nicht so schnell erfolgen 
kann, um zu verhüten, daß die Windrichtung nicht doch etwas 
seitlich zur Halle steht. Dieser Nachteil wird allen drehbaren 
Hallenkonstruktionen mehr oder weniger innewohnen, denn 
einem plötzlichen Umspringen des Windes kann die große 
Masse der Halle nur schwer folgen. Das führt von selbst 
dazu, die bewegten Massen tunlichst klein zu halten, was 
denn auch bei verschiedenen Konstruktionen konsequent 
durchgeführt ist. 

Eine weitere Hallenkonstruktion, die sich indirekt aus 
der drehbaren Halle entwickelt hat, ist die Rundhalle, 
die durch Anordnung der Tore auf der Kreisperipherie die 
Möglichkeit bietet, stets in der passendsten Richtung ein- und 


Die Schriftleitung. 


auszufahren. Die feste Rundhalle hat jedoch unter 
den vorerwähnten Uebelständen, die schnell umspringender 
Wind mit sich bringt, sehr zu leiden. Erstens sind die 
zwischen den Toren liegenden festen Teile der Halle für das 
Ein- und Ausfahren überhaupt nicht zu benutzen, einem von 
dieser Seite einfallenden Wind kann also nicht geeignet be- 
gegnet werden. Dann aber ist das Einbringen auch hier mit 
gewissen Schwierigkeiten verknüpft, falls der Charakter des 
Windes schnell wechselt. Man hat auch hier verschiedene 
Schutzmittel vorgeschlagen, besonders durch das Vorbauen 
radialer Wände, um hierdurch einen größeren Windschutz zu 
erreichen. Bei einer späteren Konstruktion werden wir noch 

näher hierauf eingehen. 

Es scheint jedoch auch für die Rundhalle das radikale 
Mittel als das beste anzusprechen zu sein, nämlich auch sie 
drehbar anzuordnen. Dann besitzt natürlich die drehbare 
Rundhalle der drehbaren Längshalle gegenüber den Vorteil der 
Bewegung geringerer Massen, indem nämlich die Halle immer 
nur so wenig gedreht zu werden braucht, daß die nächste Tor- 
öffnung in die Windrichtung fällt. Hierbei ist jedoch voraus- 
gesetzt, daß die in der Halle befindlichen Luftschiffe sich 
gegen die Halle frei bewegen können, d. h., daß sie entweder 
unter der Kuppel an einem drehbaren Gerüst hängen, oder 
aber auf einer drehbaren Plattform aufgeklotzt sind. 

Weiter gibt es noch aufklappbare Luftschiff- 
hallen, die in Form eines Etuis in der Mitte aufklappen 
und dem Erdboden gleich werden. Die Drehung geschieht in 
dem unteren Drittel der Längsachse der Seitenwände. Diese 
Halle erfordert einen großen Kostenaufwand und bietet 
keinerlei Sicherheit das Luftschiff bei starkem Winde so zu 
verankern, daß es, bevor die Halle geschlossen, durch den 
Wind nicht vernichtet wird. Nach demselben Prinzip hat 
man Rundhallen konstruiert, welche in die Erde eingebaut 
werden sollen. Obgleich ihre Ausführung an sich technisch 
denkbar ist, ist aber die Herstellung einer solchen Halle doch 
nicht anzuraten. Von Flugzeugen herab ist die eingebaute 
Halle ebenso leicht zu sehen wie eine freistehende, denn für 
den Beobachter in der Höhe kommen nur die gleichgroßen 
Dachflächen sämtlicher Systeme in Betracht. Auch eine in 
die Erde eingebaute runde Halle, deren aufklappbares Dach 
einen Durchmesser von mindestens 180 bis 200 m haben 
müßte (!), würde, gleichviel in welchem Terrain und in wel- 
cher baulichen Umgebung, für Luftfahrzeuge, auch für solche, 
die nicht sehr hoch fliegen, schon aus weiter Entfernung leicht 
wahrnehmbar sein. 

Auf die einzelnen Vor- und Nachteile werden wir bei 
den betreffenden Systemen und Vorschlägen weiter unten 
zurückkommen. 

Hatten wir bisher nur die rein technischen Aussichten 
und Möglichkeiten im Auge, so müssen natürlich bei Luft- 
schiffhallen, die von erheblichem strategischen Wert sind, 
auch militärische Gesichtspunkte näher berücksichtigt werden, 
und hier kommt als maßgebender Faktor in Betracht, daß die 
Halle derart gegen Demolierung geschützt werden muß, daß 
einerseits die in ihr befindlichen Schiffe nicht verletzt wer- 
den, andererseits das Ein- und Ausbringen der Schiffe durch 
die Beschädigung der Halle nicht behindert wird. Diese beiden 
Gesichtspunkte bedürfen einer scharfen Trennung. Es läßt 
sich wohl durch geeignete Anordnung der Halle ein hinreichen- 
der Schutz gegen Beschädigungen erreichen; trotzdem kann 
die Gefahr bestehen, daß die Tore durch verhältnismäßig 
leichte Sprengwirkung derartig beschädigt werden, daß die in 
der Halle befindlichen Schiffe nicht herausgebracht werden 
können und infolgedessen zurzeit nicht verwendbar sind. 

Alle diese Gesichtspunkte, die in vieler Beziehung ein- 
ander widersprechende Maßregeln verlangen, müssen beim 
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werden kann. Durch eine derartige vierfache Sicherung würde 
eine Beschädigung der Ballone in den Hallen durch Geschosse 
oder Bomben ziemlich ausgeschlossen sein. 

Nun beweisen aber die Unfälle unserer Zeppeline zur 
Genüge, daß nicht nur die Zahl der Hallen die Lenkballone 
auf ihren Fahrten schützen kann, sondern vor allem die Mög- 
lichkeit, sie bei jeder Windrichtung in die Hallen einbringen 
zu können. Man kann das sowohl bei den festen wie bei den 
drehbaren Hallen erreichen. Von letzteren brauche ich ja 
nicht mehr zu sprechen, da derartige Hallen bekannt und ihre 
Vorzüge einleuchtend sind. Es ist dringend zu wünschen, daß 
noch weit mehr solcher Hallen gebaut werden. Doch 
auch bei den festen Hallen kann man den gleichen Zweck 
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so daß dann die Summe noch weit höher wäre. Außerdem 
käme in diesem Falle zu dem materiellen Verlust noch die 
dadurch bedingte Ausschließung von einem oder mehreren 
Ballonen von den ganzen weiteren Operationen im Felde. 
Da die Ballonhallen in vielen Fällen zugleich auch Flug- 
zeuge aufnehmen müssen, so muß ihre Konstruktion so sein, 
daß diese hineinfahren können. Das ist bei allen erwähnten 
Konstruktionen möglich bis auf die unterirdische Halle, wenn 
ich sie so bezeichnen darf. Aber auch da ist es eine Kleinig- 
keit, das zu erreichen. Entweder macht man die Seiten- 


wände nicht senkrecht abfallend nach innen, sondern schräg, 
oder man baut eine Gleitbahn als schiefe Ebene hochwind- 
bar ein. 








S Einzelne Stadien des Aufbaues der festen Ballonhallen, System Ballonhallenbau-Gesellschait, Charlottenburg. 


erreichen. Warum baut man die Hallen nicht quadratisch? 
(Spannweite? Die Schriftltg.) und an zwei anstoBenden 
Seitenflächen mit Toren? Dadurch würde nicht nur Gelegen- 
heit gegeben, bei zwei Windrichtungen das Luftschiff ein- 
bringen zu können, sondern wegen der gleich großen Aus- 
messungen nach den beiden Hauptrichtungen ist es möglich, 
das Luftschiff bei Winden einzubringen, die quer zur Halle 
stehen, da es nunmehr auch schräg zur Halle hineingeführt 
werden kann. Eine derartige quadratische Form ist auch an- 
zuwenden bei denjenigen Hallen, die in die Erde eingebaut 
sind. Auf der Erde stehende Hallen, die nach oben sich 
öffnen, werden ein Einbringen nicht erleichtern, sondern nur 
noch erschweren, was wohl keines Beweises bedarf. 

Alle meine Vorschläge haben den Nachteil, daß sie er- 
heblich größere Summen erfordern. Wollte man diese aber 
sparen, so wäre das wieder Sparsamkeit an einer ganz fal- 
schen Stelle. Die Vernichtung eines Zeppelins kommt schon 
einem Verlust gleich von über 4 Million Mark. Im Kriege 
würde aber bei der Zerstörung einer Halle nicht nur ein 
Ballon zugrunde gerichtet, sondern vielleicht gleich mehrere, 


DIE FESTE RUNDHALLE. 


Die nachfolgende Konstruktion der runden Luftschiff- 
halle des Architekten Gg. Thofehrn, Mitglied des Han- 
noverschen Vereins für Luftschiffahrt, dürfte besonders inter- 
essieren, zumal sie durch Zweckmäßigkeit und Einfachheit 
der Konstruktion in Fachkreisen Aufsehen erregt hat. 

Bei allen rechteckigen Luftschiffhallen (feststehend oder 
drehbar, mit Toren an den Schmalseiten oder aufklappbar) 
ist immer eine große Maschinenkraft erforderlich, um die Tore 
zu wenden, die Halle aufzuklappen oder im ganzen zu drehen. 
Diese Drehung nur um 90 Grad erfordert längere Zeit Arbeit 
und sichert das aus oder einfahrende Luftschiff doch nicht 
gegen eventuell auftretende, plötzlich umspringende Winde. 
Ganz abgesehen davon, daß der geringste Maschinendefekt — 
im Winter Frost und Schnee — das Wenden der Halle un- 
möglich machen. l 

Bei der „Thofehrnschen Rundhalle” kann das Oeffnen 
und Schließen, das Wenden der Fahrzeuge in der Halle ohne 
Maschinenkraft bewerkstelligt werden. Die Halle ist ein 
freitragender Rundbau von 200, m Durchmesser ohne jede 
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streifen, die auf den noch winterlich aussehenden Aeckern 
liegen geblieben sind. Wir sind in Schweden! In der Ferne 
ist eine Bahn zu hören, so beschließen wir die Landung, die 
sehr glatt ohne Benutzen der Reißbahn durchgeführt werden 
kann. Nicht weit ist die Station Brålanda am Wenernsee. 
15 Stunden sind seit dem Aufstieg verflossen, und noch blie- 
ben 5 Sack Ballast übrig. g 

Die wenigen Leute wichen anfangs erschreckt zurück, 
waren dann aber sehr hilfsbereit. Eine Verständigung wurde 
nur mit Hilfe des Sprachführers des Bordbuches ermöglicht. 
Auf den Stationen fanden wir dann deutschsprechende Be- 
amte, die äußerst liebenswürdig uns entgegenkamen. — Noch 
einmal überquerten wir auf der Rückreise die uns wohlge- 
sinnte Ostsee, diesmal auf der schönen Fähre von Trelle- 


borg nach SaBnitz. 


Ort- und Zeitbestimmungen r 
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Nach einer solch größeren Luftreise fühlt man eine ge- 
wisse Dankbarkeit für den Ballon, der einem wie ein guter 
Kamerad 800 km sicher über Wasser und Land getragen hat. 


Aber auch dem schönen Wasserstoff soll ein-Lob zuteil 
werden. Denn wie könnte man ohne ihn in einem Ballon von 
630 cbm ein ähnliches Resultat erreichen? 


Als interessanter Beitrag zur Wetterlage sei noch be- 
merkt, daß der von den beiden Fräulein Große aus Meißen 
geführte Ballon „Fiedler nur 2 Stunden nach uns, also um 
Mitternacht, in Bitterfeld aufstieg und schon eine mehr nord- 
östliche Richtung bekam. Sie hatten die Liebenswürdigkeit, 
uns mitzuteilen, daß sie nach rascher, aber sehr interessanter 
Fahrt in den frühen Morgenstunden in der Nähe von Greifs- 
wald landeten. 


ORT- UND ZEITBESTIMMUNGEN. 


Eingesandt von Prof. Dr. Grosse, Bremen, Meteorologisches Observatorium. 


Auf der Erdoberfläche ist jeder Ort durch zwei sich 
senkrecht durchkreuzende Systeme von Linien bestimmt, die 
Breitenparallele, die dem Aequator parallel laufen und die 
Meridiane, die durch die Pole gehen. Die Messung erfolgt 
nach Graden, bei der Breite von Aequator aus südlich oder 
nördlich, bei der Länge vom Greenwicher Meridian aus ge- 
rechnet. Demnach wird die Lage jedes Ortes durch zwei 
Zahlen bezeichnet. Diese tragen die Benennung nach Graden, 
Minuten und Sekunden. Ein Grad hat längs des Aequators 
oder eines Meridianes gemessen die Länge von 111 km oder 
60 Seemeilen, so daß eine Seemeile einen Bogen von einer 
Minute umfaßt. Fährt ein Schiff 20 Knoten, so fährt es in 
3 Stunden über einen Bogen von einem Grad. Zwischen 
zwei Punkten auf einer Kugel gibt es viele Wege, der kürzeste 
ist stets der Großkreis, der den Kugelmittelpunkt als Zentrum 
besitzt. Demnach fährt der Seemann meist auf einem Groß- 
kreise und seine Karten sind solche Projektionsbilder, daß 
die Großkreise, also seine Fahrtwege, gerade Linien sind. 
Auf der Merkatorkarte freilich sind die geraden Linien Kurs- 
linien. Hält der Schiffer sie inne, so behält er, was offenbar 
sehr bequem ist, auf der ganzen Reise denselben Kompaß- 
kurs bei. Auf seiner Karte trägt der Seemann täglich den 
Kurs und die Länge der durchfahrenen Strecke ein, die ihm 
durch Kompaß und Logge bekannt werden. Etwaige Fehler 
werden durch die astronomische Navigation mit Sextanten 


und Nautischen Tafeln ermittelt und demnach der „gegißte” ` 


Kurs berichtigt. 

Denkt man sich an die Erdkugel in einem Orte, z. B. 
Berlin, die Berührungsebene gelegt, so ist das der Horizont. 
Die Verlängerung des Erdradius gibt den Zenit und die nach 
dem Polarstern gezogene Linie ist die Richtung der Erd- 
achse. Polarsternhöhe und geographische Breite sind also 
dasselbe bis auf einen kleinen, von Stunde zu Stunde 
wechselnden Betrag, der höchstens bis zu 70 Bogenminuten 
anwachsen und in den Nautischen Tafeln gefunden werden 
kann. Fährt man längs seines Meridians mit D-Zug-Geschwin- 
digkeit von 111 km in der Stunde, so steigt oder sinkt der 
Polarstern um einen Grad stündlich, je nachdem man nach 
Norden oder Süden fährt. Fährt man jedoch auf dem 
Aequator von Westen nach Osten, so gehen alle Gestirne 
und die Sonne früher auf. Für jede Stunde bringt das für die 
Sonne 15 Grad Unterschied und umgekehrt, so daß sie bei- 
spielsweise im Stargarder Meridian bereits kulminiert, wenn 
sie vom Greenwicher noch 15 Grad entfernt ist. Eine Zeit- 
bestimmung für unseren Ort wird uns also darüber aufklären 
können, auf welchem Meridian, in welcher Länge wir uns 
befinden. Da die Breite außer durch die Polhöhe auch durch 
die Mittagshöhe der Sonne oder eines Sternes leicht ermittelt 
werden kann, so kann der Seemann sein Besteck des gegißten 
Ortes verbessern, wenn er im Besitz eines nach Greenwicher 
Zeit gehenden Chronometers eine Ortszeitbestimmung mit 
Hilfe von Sextant und Nautischen Tafeln vornimmt. 

Der Begriff der Ortszeit kommt folgendermaßen zu- 
stande. Die zwischen zwei Mittagshóhen der Sonne ver- 


streichende Zeit ist ein Tag, der dann jedesmal von der Er- 
reichung des höchsten Punktes ab gerechnet wird. Dieser 
hat aber eine wechselnde Länge, was offenbar nicht sein 
darf. Man hat daher die wahre Sonne durch eine gedachte 
ersetzt, deren Meridiandurchgänge gleiche zeitliche Abstände 
besitzen. Der Unterschied zwischen den Zeiten der Mittags- 
höhen der mittleren und der wahren Sonne nennt man die 
Zeitgleichung, die im November und Februar eine Viertel- 
stunde beträgt, das erstemal aber abzuziehen, das zweitemal 
zuzuzählen ist. Jedenfalls kann durch Beobachtung der 
wahren Sonnenhöhe die mittlere Ortszeit ermittelt werden. 
Der Seemann beobachtet aber für die Zeitbestimmung die 
Sonne am liebsten, wenn sie im Osten oder Westen steht, 
weil sich dann ihre Höhe sehr schnell ändert und etwaige 
Fehler in der Annahme der Breite nicht so ins Gewicht 
fallen. Hat er durch eine solche Beobachtung die Ortszeit 
ermittelt, so vergleicht er sie mit derjenigen, die sein Chrono- 
meter zur Zeit der Beobachtung hatte. Ist dieser zurück, so 
ist er östlich Greenwich, geht er vor, westlich, und zwar für 
jede vier Minuten einen Grad, für jede vier Zeitsekunden 
eine Bogenminute oder Seemeile. Dieses sind 1,85 km, und es 
darf daher der Chronometer nicht um 4 Sekunden falsch 
gehen, weil dann die Bestimmung der Position nicht sicher 
genug sein würde. 

Ein gutgehender, zuverlässiger Chronometer ist dem- 
nach ein Haupterfordernis für den Seemann. Seinerzeit 
wurde von der englischen Regierung ein hoher Preis für die 
Konstruktion eines solchen ausgesetzt und die Technik liefert 
in der Tat heute Zeitmesser, die in 24 Stunden kaum zwei 
Sekunden (der Tag hat 86 4001) gewinnen oder verlieren, vor- 
ausgesetzt, daß sie keinen großen Schwankungen der Tem- 
peratur, der Feuchtigkeit und des Luftdrucks ausgesetzt sind. 
Im Hafen wird der Gang" des Chronometers täglich kon- 
trolliert, sobald der Zeitball fällt, dessen Auslösung tele- 
graphisch unter Sternwartenkontrolle erfolgt. Außer von den 
obengenannten drei Faktoren hängt der gute Gang der Uhr 
noch davon ab, wie die Molekularstruktur der Metallteile 
ist, aus denen sie gefertigt wurde, und wie die Konsistenz des 
Oeles ist, das an die Achsen herangebracht wird. Auch das 
Stampfen, Schlingern und Rollen ist von Einfluß auf den Gang. 
Die Hauptsache ist aber, daß die Temperatur möglichst wenig 
schwankt. Sie wirkt auf den Gang der Unruhe ein, die ja 
genau wie der Pendel eines Zimmerregulators auf die Regu- 
lierung des Räderwerks, das durch die Spannung der Feder 
in Bewegung gehalten wird, einwirkt. Steigen der Temperatur 
macht den Gang langsamer, Sinken beschleunigt ihn, falls 
nicht durch Verwendung verschiedener Metalle ein Ausgleich 
in der Unruhe geschaffen wird. Eine Ausdehnung von 
einigen Zehntausendsteln eines Millimeters würde bereits be- 
wirken, daß die Uhr um eine Sekunde täglich zurückbleibt, 
also statt 86 400 nur 86399 Sekunden angibt. 

Neuerdings sind mit Hilfe der drahtlosen Telegraphie 
Einrichtungen getroffen, um dem Bedürfnis einer genauen 
Zeitbestimmung auf Bruchteile einer Sekunde nicht nur für 
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den Schiffer, sondern auch fiir andere óffentliche Zwecke ge- 
recht zu werden. Vom Eiffelturm wie auch von Norddeich 
werden zu gewissen Zeiten bestimmte Signale ausgesandt, die 
von Empfangsapparaten aufgenommen werden können. Ham- 
burg, das ja als erste deutsche Seestadt besonderes Inter- 
esse an dieser Frage hat, ist die erste Großstadt, die jedem 
Telephonteilnehmer am Orte gestattet, durch Verbindung mit 
einer bestimmten Nummer automatisch die genaue Zeit nach 
einem bestimmten Schema unentgeltlich zu bekommen. Ein 
fünf Sekunden dauernder sirenenartiger Ton gibt den Schluß 
jeder Minute an, und im Rahmen von zehn Minuten ist jede 
Minute durch Rasselgeráusch nach morseähnlichem Schema: 
feststellbar. Gegen Zahlung der Fernsprechgebiihr ist diese 
Nummer im ganzen Reiche zu erhalten. Da die Einrichtung 
sich durchaus bewährt hat, so steht zu erwarten, daß andere 
Großstädte dem Beispiel folgen. Vielleicht versteht sich an 
größeren Orten die Post selber dazu, einen solchen Telephon- 
anschluß zu schaffen, falls ihr von der Berliner Sternwarte 
aus die Kontrolle verbürgt wird. Wo, wie in Handelsstädten, 
Reichsinteresse vorliegt, wird auch das Reich fördernd mit- 
wirken. Schon jetzt wird ja morgens zwischen acht und neun 
überallhin von Berlin aus die Zeit gegeben. Aber auch die 
Erwerbsgesellschaften für „Normalzeit" wären in der Lage 
ähnliche Einrichtungen zu treffen. 

Daß der Luftfahrer bei Nacht und bei Nebel oder un- 
sichtigem Wetter ebenfalls seinen Ort durch astronomische 
Navigierung bestimmen muß, liegt auf der Hand. Auch er 
bedarf daher der genauen Zeit. Eine Schwierigkeit lag bisher 


Aeußerung „Zur Theorie des Libellenquadranten" 
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darin, daß bei Beobachtung von Sternen mit Sternzeit gerech- 
net werden mußte. Diese hat nicht nur einen anderen Gang, 
sondern auch einen anderen Stand als die übliche Sonnen- 
zeit, so daß eine Multiplikation und eine Addition behufs 
Umrechnung vorgenommen werden mußte. Durch die Erfin- 
dung eines Transformators, den die Firma Hartmann & Braun 
in Frankfurt a. M. anfertigt, ist man neuerdings der Rechnung 
überhoben. Auch die sonstigen Rechnungen, die mit den 
durch Sextanten und das Nautische Jahrbuch ermittelten 
Zahlen vorgenommen werden mußten, sind durch mechanische 
und graphische Methoden in den letzten Jahren zum großen 
Teile überflüssig gemacht worden. Im Luftfahrzeug ist man 
noch weniger als auf dem Schiff in der Lage, längere Rech- 
nungen schnell auszuführen, 

Im Flugzeug sind infolge des kleineren Aktionsradius 
astronomische Beobachtungen vorläufig nicht erforderlich. 
Immerhin haben unsere Militärflieger im Chassis auch eine 
Uhr vor Augen und werden sicher bemüht sein, durch Orien- 
tierung am Himmel — bei Tage durch die Sonne, bei Nacht 
durch die Sterne — ihren Kurs zu verbessern. Durch ihren 
Lauf sind Zeit und Raum uns geordnete Größen. Wer 
jene beherrschen will, muß sich gewöhnen (wie das bei allen 
Naturvölkern der Fall war und ist), die Sonne, den Mond, die 
größeren und nächsten Planeten, sowie einige sehr helle Fix- 
sterne in ihren Bahnen zu verfolgen. So führt uns die Kultur 
mit ihren großen Errungenschaften immer wieder zur Natur 
zurück, aus der sie die Kräfte für ihren Fortschritt ent- 
nommen hat. 


ÄUSSERUNG ZU DEM AUFSATZ DES HERRN DR. H. H. KRITZINGER 
„ZUR THEORIE DES LIBELLENQUADRANTEN“. 


Von v. Kobbe, Oberst z. D., Coblenz. 


In Nr. 4 dieses Jahrgangs der „D. L. Z.“ knüpft Herr 
Dr. Kritzinger an eine früher von mir aufgestellte Formel an, die 
zur Beurteilung des Höhenfehlers infolge der Verdrehung um die 
Fernrohrachse des Libellenquadranten (Kippfehler) dienen sollte. Diese 
Formel lautete: 


h—h=8 +: sm- ` sin 2h 
in Bogenminuten; hierin bedeuten: 
¢ = den Arkus Radius in Minuten, 
ho — die wahre Höhe, 
h = die fehlerhafte Höhe infolge des Kippfehlers, 
© W = die Verdrehung um. die Fernrohrachse. 
Herr Kritzinger legt als Kippfehler (x) die Verdrehung des 
Instruments um die Libellenachse zugrunde und erhält (mit 
denselben Zeichen wie oben) die Formel: 


h—ho=20 + sin? o, -tgh 


Zwischen x und Y (siehe Bild) bestehen die Beziehungen: 
tgx=tg Y - cosh; und Y—x=e= sphärischer Exzeß 
des nebenstehenden Dreiecks. 
Während Y theoretisch keine Beschränkung erfährt, ist x an 
die Bedingung gebunden: 


x < 90% — ho. 


Von beiden Formeln wird diejenige die brauchbarere sein, deren 
Kippfehler sich am einfachsten bestimmen ließe und sich am meisten 
einer Konstanten näherte. Dies möge einer späteren Entscheidung 
vorbehalten bleiben. 


Ich hatte nun seinerzeit durch Annahme eines wahr- 
scheinlichen Kippfehlers Y =3 den entstehenden Höhen- 
fehler in Rechnung zu stellen 
versucht. Einige Andeutungen des 
Herm Dr. Kritzinger lassen jedoch 
darauf schließen, daß er die aus 
dieser Annahme sich ergebenden 
Fehler im allgemeinen als zu klein 
ansieht. 'Dies mag auch der Fall 
sein, doch seien mir zur Klärung 
folgende Bemerkungen gestattet: 
ho Unter „wahrscheinlichen Fehler“ 

verstehe ich den in der Theorie 
der kleinsten Quadrate von Gauß 
so bezeichneten Fehler, der die 
Eigenschaft hat, daß er ebenso leicht 
Hori überschritten wie unter- 
Morizon! _ schritten werden kann, d. h. 


Stern 





er hat die Wahscheinlichkeit 12. Nach derselben Theorie darf man 
darauf rechnen, daß der Maximalfehler etwa beträgt: 

bei 10 Messungen das Dreifache des wahrscheinlichen Fehlers 

» 100 = „ Vierfache , » » 

» 1000 5 » Fünffache „ A S 

Infolge des Kippfehlers werden alle Höhen zu groß abgelesen, 
die Messungen also nur einseitig beeinflußt, ein Zustand, der bei 
jeder Art von Beobachtungen als verwerflich angesehen wird. Gelänge 
es nun, einen Kippfehler (x oder 7) derart zu bestimmen, daß nach 
seiner Berücksichtigung, von einer größeren Anzahl Höhenmessungen, 
die eine Hälfte zu große, die andere Hälfte zu 
kleine Ergebnisse lieferten, so wäre dieser Kippfehler der 
wahrscheinliche. 

Aber auch wenn dieses Ergebnis nicht ganz erreicht wird, so 
bleibt doch der Vorteil einer Höhenverbesserung bestehen, wenn der 
wahrscheinliche Kippfehler nur angenähert festgestellt wird, nur zu 
groß darf man ihn nicht annehmen, weil dann leicht eine Ver- 
schlechterung der Messungsergebnisse eintreten könnte. 

Damit glaube ich die Annahme des anscheinend kleinen Wertes 
Y = 3° erklärt zu haben. 

Die Anbringung der so gekennzeichneten Höhenkorrektion 
bringt aber keine Mehrarbeit, sondern eher eine Vereinfachung mit 
sich. Während die Strahlenbrechung mit wachsender Höhe sich ver- 
mindert, nimmt die Wirkung des Kippfehlers zu, er hebt also in ge- 
wissen Grenzen die Differenzen der Strahlenbrechung auf. Für ¥ = 3, 
z. B. können innerhalb der Höhengrenzen 16° und 50 alle Unterschiede 
der Höhenkorrektionen vernachlässigt werden, ohne die Genauigkeit 
der Libellenquadrantenmessung zu beeinträchtigen. 

Uebrigens dürfte es der Technik nicht schwer fallen, den Kipp- 
fehler durch die Konstruktion auf ein bescheidenes Maß zurückzuführen. 
Gäbe man der Libelle auch in der Querrichtung eine gewisse — nicht 
zu große — Empfindlichkeit durch elliptischen Schliff des Glases, so 
würde die Blase bei anormal großem Kippfehler verschwinden, und 
der Beobachter auf die fehlerhafte Haltung des Instruments hinge - 
wiesen werden. 


Anmerkung dazu von Dr. Kritzinger: 

Die Frage, ob die eine oder die andere Formel praktischer sei, 
beiseite lassend, möchte ich zu vorstehenden Ausführungen des Herrn 
Oberst z. D. von Kobbe noch bemerken, daß nach der Methode der 
kleinsten Quadrate der Kippfehler so zu bestimmen ist, daß die 
Summe der Quadrate der Abweichungen der Einstellungen von den 
wahrscheinlichsten Werten der betr. Höhen ein Minimum wird. Die 
mathematische Behandlung dieser Frage würde jedoch, da das Thema 
nur einen kleinen Teil des Leserkreises interessiert, an dieser Stelle 
zu weit führen. Vielleicht bietet sich anderweitig Gelegenheit, darauf 
zurückzukommen. 

Sternwarte Bothkamp, 30. März 1913. 

H. H. Kritzinger. 
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Gordon-Bennett-Ausscheidungs-Wettfahrt 1913 — Rundschau 


Nr. 10 XVII. 


GORDON-BENNETT- AUSSCHEIDUNGS-WETTFAHRT 1913. 


Das Preisgericht für das Deutsche Gordon-Bennett-Aus- 
scheidungs-Wettfahren 1913, welches am 27. April von 
Dresden aus seinen Ausgang nahm, fällte nachfolgenden 
Schiedsspruch: 

I. Herr Ing. Hans Berliner, m. Ballon „Niederschlesien 890 km 


Il. „ Frhr. v.Pohl, mit Ballon ,Hannover-Minden" 767 „ 
IL „ Hugo Kaulen, mit Ballon „Gladbeck* . .756 „ 
IV. „ Erich Leimkugel, mit Ballon „Braunschweig“ 133 „ 
V. „ Dr.Bróckelmann, mit Ballon „Otto Lilienthal” 638 „ 
VI. „ A.W. Andernach, mit Ballon „Prinz Adolf” 534 „ 
VIL „ Oberpostsekr.Schubert, m. Ballon ,Chemnitz" 357 „ 


Das Urteil wurde gefállt auf Grund der vorgelegten, 
ordnungsgemäß geführten Bordbiicher und der genügend ge- 


nauen Landungsangaben. — Die Messungen sind von der 
Kóniglichen Landesaufnahme des Sáchsischen Generalstabes 
auf dem Wege der Koordinatenberechnung unter Anrechnung 
der Erdkrümmung, sowie durch Nachprüfung mittels karto- 
graphischer Entfernungsfestlegung genau ermittelt worden. 


Sämtliche an der Ausscheidungsfahrt beteiligten Führer 
haben bei der Freiballonabteilung den Antrag gestellt, auf 
jeden Fall den ersten und zweiten Sieger mit der Vertretung 
der deutschen Farben in Frankreich zu betrauen. 

Wir werden in einem der nächsten Hefte einen genauen 
Bericht über das Ausscheidungsrennen bringen und auch den 
Beschluß der Freiballonabteilung veröffentlichen. . 


RUNDSCHAU. 


AUSSCHREIBUNGEN. 
veranstaltet vom Berliner Ver- 
1. Nationale Weit-Ziel- ein für Luftschiffahrt am 
fahrt mit selbst- 7. Juni 1913, nachm. 5 Uhr, von der 
gewählten Zielen, Ballonhalle des Vereins in Schmar- 
gendorf. (Genehmigt vom D L. V.) 

Die Wettfahrt findet statt nach den Freiballonbestim- 
mungen des D. L. V. Zugelassen sind Ballone aller Klassen. 
Für je drei gemeldete Ballone wird ein Ehrenpreis ausge- 
setzt. Das Ziel wählt sich jeder Führer selbst, mit der MaB- 
gabe, daß von den sportlichen Leitern eine Mindestent- 
fernung desselben vom Aufstiegsplatz eine Stunde vor Beginn 
der Wettfahrt bekanntgegeben wird. Das Nenngeld beträgt 
20 M. für jeden Ballon. Das Gas wird zum ermäßigten Preise 
von 10 Pf. für das Raummeter geliefert. Hilfsmannschaften 
stellt der Verein kostenlos. 

Nennungen sind unter Einzahlung des Nenngeldes und 
des Betrages für das Gas an den Vorsitzenden des Fahrten- 
ausschusses, Dr. Bröckelmann, Berlin W. 30, Speyerer Str. 1, 
zu richten. Nennungschluß am 20. Mai, 5 Uhr nachmittags. 
Das Ballonmaterial ist bis 4. Juni, nachmittags 5 Uhr, an 
die Ballonhalle einzusenden. Adresse: Bergemann & Co, 
Bahnspediteure, Berlin-Halensee, Güterbahnhof. 

o am 15. Juni 1913 vom Füllplatz 
+ e E ToaDon des Saarbrücker V. f. L. (Ge- 

e nehmigt vom D, L. V.) 

Die. Wettfahrt findet nach den Bestimmungen der F. A. I. 
statt und ist offen für Führer und 
Ballone (Klasse IV und V) 


Die Ballone werden vom 10. Juni an abgenommen und 
Unterkunft kostenlos zur Verfügung gestellt. Die Adresse für 
das Material ist: Clemens Hillebrandt, Spediteur, Saar- 
brücken H. B. 

Alle Anfragen usw. werden an die Geschäftsstelle des 
Saarbrücker Vereins für Luftfahrt, Herrn Wetterdienstleiter 
Dautert, Saarbrücken 1, erbeten. 

Herr Leutnant Canter hat mit Herrn 
Leutnant. Böhmer als Fluggast am 
31. März 1913 einen Ueberlandflug 
ausgeführt (siehe Heft 8, Seite 191) 
von Jüterbog über Küstrin, Stettin, 
Eutin nach Malente i Holstein, und damit eine Strecke von 
599 km in 6 Stunden 13 Minuten zurückgelegt. Der Start 
fand in Jüterbog um 6,51 Uhr vormittags statt. An Bord be- 
fanden sich 190 1 Benzin und 25 kg Oel, da ein Stundenver- 
brauch von 30 1 angenommen wurde. Der Weg ging zunächst 
nach Johannisthal, welches sie 7 Uhr 37 Minuten erreichten. 
Hierauf wurde Berlin überflogen; 8,38 trafen sie in Küstrin 
ein. Hier entschied sich Canter wegen der außerordentlich 
starken Gegenwinde, einen nördlichen Kurs einzuschlagen. 
Es wurde zunächst der Weg nach Stettin, welches um 9 Uhr 
35 Minuten erreicht wurde, genommen. Hier wurde eine 
Meldung abgeworfen, deren Eintreffen vom Oberpostrat 
Schwieger bestätigt wurde. Wegen sehr tiefliegender Wol- 
ken und der Nähe des Meeres, sowie des zur Neige gehenden 
Benzinvorrates, mußte die Landung um 1 Uhr 4 Minuten in 


Ueberlandilugleistung. 




















des Deutschen Luftfahrer-Verban- 
des; sie ist eine beschränkte 
Weitfahrt von zwanzig Stunden 
ohne Zwischenlandung. 

Für je drei Ballone wird ein 
Ehrenpreis gegeben. Die Führer 
der drei ersten Ballone erhalten ihr 
Nenngeld zurück. Außerdem wird 
ein Ehrenpreis für das bestgeführte 
Bordbuch ausgesetzt. 

Ballone der Klase IV sind mit 
dem Führer und zwei Personen, der 
Klasse V mit dem Führer und drei 
Personen zu besetzen. 

Nennungsschluß ist der 1. Juni. 
Das Nenngeld beträgt für Klasse IV 
130 M., für Klasse V 180 M. Ganz Hannover 
Reugeld. Nachnennungen mit 50M. o 
Aufschlag bis 10. Juni gestattet. 
Die Nennungen sind an den 
Fahrtenwart, Herrn Leutnant 
Knoblauch, Saarbrücken I, Peters- 
bergstraße 29, zu richten. Die 
Einzahlung des Nenngeldes muß bis 
1. bzw. 10. Juni an die Bergisch- 
Märkische Bank, Konto Saarbrücker 
Verein für Luftfahrt, Saarbrücken 3, 
Kaiserstraße, erfolgt sein. 
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Malente-Gremsmühlen auf dem Gute Rodensande glatt voll- 
zogen werden. 

Leutnant Canter hatte die Absicht, seinen Flug gleich 
fortzusetzen, konnte dies aber nicht ausführen, da er durch 
besonders schlechtes Wetter zurückgehalten wurde. Da 
kein Zelt zur Verfügung stand, mußte die Rumpler-Taube 
mehrere Tage und Nächte unbedeckt im Freien, Sturm und 
Regen ausgesetzt zubringen. Um nicht von den Winden fort- 
gerissen zu werden, wurde die Maschine durch Stricke und 
Pflöcke in der Erde fest verankert. Am 2. April klärte sich 
das Wetter auf, und Herr Leutnant Canter unternahm zuerst 
einige Probeflüge, um festzustellen, ob die Maschine durch 
den Aufenthalt im freien Felde nicht gelitten hatte. Am 
3. April 1913, um 8 Uhr 5 Minuten in der Frühe, startete 
Canter von Malente, überflog Plön und flog nach Kiel. Der 
Flug ging nun nach Hamburg, welches um 3 Uhr 10 Minuten 
erreicht wurde. Die Landung geschah auf der Bahrenfelder 
Rennbahn. Da am 7. April das Wetter schlecht war, konnte 
der Flug erst am 8. fortgesetzt werden. Der Start fand unter 
sehr ungünstigen und schwierigen Windverhältnissen um 
7 Uhr 5 Minuten statt. Es wurde nun Lauenburg um 7 Uhr 
45 Minuten, Dömitz um 8 Uhr 20 Minuten, Wittenberge um 
8 Uhr 44 Minuten, Nauen um 9 Uhr 40 Minuten überflogen, 
worauf die Landung auf dem Döberitzer Flugplatz um 9 Uhr 
45 Minuten glatt erfolgte. Während des ganzen Rundfluges, 
der 11 Stunden 34 Minuten und etwa 1300 km betrug, wurde 
weder an dem Motor noch an dem Flugzeug irgendeine Re- 
paratur vorgenommen. Desgleichen ist es interessant, fest- 
zustellen, daß alle Arbeiten zum Betrieb des Flugzeuges, wie 
Benzin-, Oelauffüllen usw. durch Herrn Leutnant Canter und 
seinen Passagier nur mit Hilfe der an Bord befindlichen 
Hilfsmittel ausgeführt wurde. 

Die benutzte Rumpler-Taube stand, da kein Zelt zur 
Verfügung war, zwei Tage und Nächte unbedeckt im 
Freien, Sturm und Regen ausgesetzt. Die Imprägnierung 
der Leinenstoffbespannung mit dem Cellon-Emaillit 
von Dr. Quittner € Co., Berlin, und der Heine-Pro- 
peller (Hugo Heine, Berlin) haben sich also vorzüglich 
bewährt. —r. 

Der Vorstand der Société Francaise de Navigation 
Aérienne ist folgendermaßen zusammengesetzt worden: Prä- 
sident: Daniel Berthelot; Vizepräsidenten: H. Koenigs, Oberst- 
leutnant Espitallier, Borel, Delaporte. Generalsekretär: 
R. Chasseriaud. Die Geschäftsstelle befindet sich im Hotel de 
la société des ingénieurs civils de France, 19, rue Blanche, Paris. 

Ein bedeutungsvolles Ereignis für die 

nn äiser n sich in Sachsen-Weimar vollzogen. 
Der dortige Landtag hat in diesen 

Tagen einen Gesetzentwurf ange- 
nommen, der vom Vorsitzenden des e. Vereins für Luft- 
verkehr, Rechtsanwalt G. Mardersteig, beim dortige.. 


Rundschau — Bemerkenswerte Ueberlandfahrten 


Entwicklung des Flugplatzwesens hat. 
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Staatsministerium beantragt war. Das Gesetz betrifft „die 
Anwendung des Enteignungsverfahrens auf Anlagen, die der 
Förderung des Luftverkehrs dienen, und deren Herstellung 
im öffentlichen Interesse liegt". 

Aus der Begründung des Entwurfes sind folgende Sätze 
hervorzuheben: 

REN „Die lebhafte Entwicklung, in der sich der 
Luftverkehr befindet, und die an Bedeutung immer mehr zu- 
zunehmen verspricht, zwingt die Staaten dazu, die Aufmerk- 
samkeit diesem Verkehr zuzuwenden.und ihn so weit zu 
fördern, als das Staatsinteresse verlangt. Das gilt für alle 
Formen, in denen der Luftverkehr in die Erscheinung tritt. 


Seine Förderung durch den Staat kann aus Gründen der 
Landesverteidigung, der wissenschaftlichen Forschung oder 
aus reinen Verkehrsrücksichten geboten erscheinen. 

Der Luftverkehr hat in erster Linie Stützpunkte nötig, 
an denen die Luftverkehrsmittel abfliegen und landen können. 
Weiter sind Flugplätze (Flugfelder) zur Vorbereitung und zur 
Uebung für die Personen erforderlich, die im Luftverkehr 
tätig werden sollen. Schließlich gehören industrielle Unter- 
nehmungen hierher, die sich mit der Herstellung und Instand- 
haltung von Flugwerkzeugen, mögen sie als lenkbare Luft-. 
schiffe, Freiballone, Fliegerapparate oder in anderer Form 
verwendet werden, befassen. 

Rasen cs Ueberall da wird der Staat an der Herrichtung 
und Vervollkommnung solcher Anlagen ein wesentliches In- 
teresse haben, wo er die Ueberzeugung gewinnt, daß die Be- 
strebungen, denen die einzelne Anlage dienen soll, von 
wesentlichem Vorteil für die Allgemeinheit ist oder werden 
wird. 

Die Großherzogliche Staatsregierung hat nun die Auf- 
fassung, daß es zunächst Aufgabe des Staates ist, unter der 
ebenerwähnten Voraussetzung die Entstehung solcher An- 
lagen dadurch zu erleichtern, daß er zu ihren Gunsten die 
Möglichkeit des Erwerbs von Grund und Boden oder von 


Rechten daran im Wege der Enteignung gewährt. 


EE Liegt die Herstellung einer Anlage, die den 
Zwecken des Luftverkehrs dienen will, im öffentlichen In- 
teresse, so muß die zwangsweise Entziehung oder Beschrän- 
kung von Grundeigentum oder von Rechten an Grundstücken 
gegen vollständige Entscheidung zulässig sein. 

a Die Anregung zu einer gesetzlichen Regelung 
der Angelegenheit ist kürzlich von dem Vorstand des Ver- 
eins für Luftverkehr ausgegangen, und es hat sich die GroB- 
herzogliche Staatsregierung daraufhin entschlossen, den Ge- 
setzentwurf dem verehrlichen Landtag noch in der laufenden 
Sitzungsperiode vorzulegen.” 

Das Gesetz ist insofern von besonderer Bedeutung, als 
damit Sachsen-Weimar als erster deutscher Bundesstaat ein 
Enteignungsrecht für Luftverkehrsanlagen, einschließlich in- 
dustrieller Unternehmungen, geschaffen und geregelt hat. 


BEMERKENSWERTE ÜBERLANDFAHRTEN. 


21./22. 4. 13, 
schweig IM, 


Ballon „Braun- 

Führer Luide- 

mann. Aufstieg 10,35 Uhr abends, 

Landung nach 8%stündiger Fahrt um 6,45 Uhr Lorstedt bei 
Geestemünde. 

25./26. 4, 13, Ballon „F reib ur g"-Breisgau, Führer 
Schwartzkopff. Landung nach 20 Std. 8 Min. beim 
Bahnhof Drosendorf bei Bamberg. 

27.4. 13. Ballon Leipzig, Führer Saupe. Nach 
14 Std. 10 Min. Landung bei Ellensen bei Holzminden. 

21. 4. 13. „L. 1", Führer Kptlt. 

Luftschiifahrten. Hanne. Aufstieg 8,15 Uhr in 

Johannisthal, Ankunft 1,50 Uhr auf 
dem Flugplatz Fuhlsbüttel. f 

22. 4. 13. „Hansa", Aufstieg um 6,50 Uhr in Berlin, 
Fahrt in 1500 m Höhe. Landung um 11,10 Uhr. 

22.4.13. „Schütte-Lanz 1", Fahrt von Biesdorf nach Tegel. 

23. 4. 13, „L. 1”, Aufstieg %6 Uhr morgens in Ham- 
burg, Fahrt bis Malente, Rückkehr nach Hamburg. Landung 
um %12 Uhr aut dem Flugplatz. 

4. 5. 13. „Sachsen“, Führer Dr. Eckener. Aufstieg in 


Ballonfahrten. 


Friedrichshafen, Landung nach zweistündiger Fahrt gegen 
129 Uhr in Augsburg, nach Passagierwechsel Rückfahrt nach 
Friedrichshafen. 

9. 4. 13. Leutn. Sommer, Führer, 
mit Leutn. v. Bornstedt, Beob- 
achter. Aufstieg 6% Uhr morgens in 
Darmstadt. Landung nach Zurücklegung der 45 km langen 
Strecke in 30 Min. auf dem Großen Sand in Mainz. 

15. 4. 13. Oberleutn. Bier, Führer, mit Oberleutn. 
Titze, Beobachter, auf Mars-Doppeldecker, Aufstieg 5 Uhr 
nachmittags in Leipzig, Landung nach dreistündiger Fahrt 
(Schneesturm) in Döberitz. 

22.4. 13. Leutn. Reinhardt, Führer, mit Leutn. 
Ritter, Beobachter, auf Euler-Doppeldecker „B. 44”. Auf- 
stieg 5,15 in Darmstadt, Landung nach 2 Std. 3 Min. in Zwei- 
brücken, um 4 Uhr Weiterfahrt nach Metz. 

_ 25. 4. 13, Oberleutn. v. Stoephasius, Führer, und 
Leutn. Koch, Beobachter, auf Taube. Aufstieg 5 Uhr 
morgens in Jüterbog, Landung nach Zurücklegung von 240 km 
und Ueberquerung des Haffe auf dem Exerzierplatz in Swine- 
miinde. : 


Ueberlandiliige. 
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Ueber luftrechtliche Fragen — Büchermarkt 
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ÜBER LUFTFAHRTRECHTLICHE FRAGEN. 


Bericht über den Vortrag des Rechtsanwalts Dr. E. Tauber-Berlin, gehalten im Kaiserlichen Aero-Club 
zu Berlin am 24. April 1913, 


Einleitend streifte der Vortragende kurz die völkerrecht- 
lichen Fragen, die durch die kürzlich erfolgten Landungen 
deutscher Luftfahrer auf französischem Boden akut gewor- 
den sind. Der Vortragende hob die Schwierigkeit der Rechts- 
verwirklichung im Luftverkehr hervor, und zwar so- 

. wohl im öffentlichen als im Privatrecht. Er verwies z. B. auf 
die Schwierigkeit einer wirksamen staatlichen Zollkontrolle 
im Luftverkehr. Im Hauptteil seines Vortrages behandelte 
der Redner die beiden wichtigsten zivilrechtlichen Fragen, 
nämlich a) die Frage, ob der Luftfahrer fremden Grund und 
Boden ohne Zustimmung des Grundeigentümers überfliegen 
darf, oder ob der Grundeigentümer dies zu verbieten befugt 
ist, und b) die Frage der Schadenshaftung bei Verursachung 
von Schäden durch Luftfahrzeuge. Bezüglich der ersten 
Frage kam der Vortragende auf Grund des geltenden Rechts, 
d. h. auf Grund der Bestimmungen. des Bürgerlichen Gesetz- 
buches, zu dem Ergebnis, daß der Grundeigentümer das Ueber- 
fliegen seines Grund und Bodens nicht nur dann verbieten 
darf, wenn er durch das Ueberfliegen unmittelbar (z.B. 
durch Benzingeruch, Geräusch, Luftzug usw.) tatsächlich 
geschädigt wird, sondern schon dann, wenn die naheliegende 
Möglichkeit einer Schädigung, d. h. eine bloße Gefährdung 
gegeben ist. Der Vortragende verlangte, daß im Interesse der 
Förderung des Luftverkehrs in dem in Aussicht stehenden 
Luftverkehrsgesetz diese Fragen anders geregelt werden, näm- 
lich dahin, daß nicht schon die bloße allgemeine Gefährdung 
durch Luftfahrer den Grundeigentümer zum Verbote des Ueber- 
fliegens berechtigt, daß vielmehr ein solches Verbotsrecht nur 
dann gegeben werden soll, wenn im einzelnen Falle der Grund- 
eigentümer ein besonders naheliegendes Interesse an dem Ver- 
bot habe. Bezüglich der Frage der Schadensersatzpflicht 
führte der Vortragende aus, daß nach dem geltenden Recht 


eine Schadensersatzpflicht des Luftfahrers im allgemeinen 
nur dann gegeben sei, wenn er den Schaden schuldhaft, 
d. h. vorsätzlich oder fahrlässig verursacht habe. Wen den 
Luftfahrer keinerlei Verschulden (weder bei der Untersuchung 
noch bei der Führung des Luftfahrzeuges) trifft, so besteht auch 
keine Schadensersatzpflicht. Ohne Rücksicht auf Ver- 
schulden besteht eine Ersatzpflicht für Sachschaden (nicht 
für Verletzung von Personen) auf Grund des $ 904 des Bürger- 
lichen Gesetzbuches nur dann, wenn der Luftfahrer eine ` 
Notlandung vornimmt oder zur Abwendung einer Gefahr 
Ballast auswirft. Für die künftige gesetzliche Regelung des 
Luftfahrtgesetzes ging der Vortragende davon aus, daß mit 
einer Verschärfung der Haftung ohne weiteres gerechnet wer- 
den müsse. Es sei auch billig, daß als Gegenleistung für die 
dem Grundeigentümer im allgemeinen aufzuerlegende Dul- 
dungspflicht hinsichtlich des Ueberfliegens seines Grund und 
Bodens der Luftfahrer ebenso wie der Automobilführer eine 
schärfere Haftung übernehme. Es sei auch billig, daß diese 
Haftung sich auch auf den Luftfahrzeughalter (nicht nur auf 
den häufig vermögenslosen Luftfahrzeugführer) erstreckt, wie 
dies ähnlich auch im Automobilgesetz festgelegt worden ist, 
ohne daß dadurch der Siegeslauf des Automobilismus gehemmt 
worden sei. Der Vortragende wies: endlich darauf hin, daß 
der Regierungsentwurf zum Automobilhaftpflichtgesetz ur- 
sprüngliche außerordentliche Härten gegen die Automobil- 
interessenten enthalten habe, und daß nur durch die energische 
Tätigkeit .der Automobilinteressenten unter Führung des 
Kaiserlichen Automobil-Clubs diese Schärfen gemindert wor- 
den seien. Es sei erforderlich, daß jetzt auch die Luftfahr- 
zeuginteressenten rechtzeitig dafür Sorge tragen, daß in dem 
bevorstehenden Luftverkehrsgesetz die Fahrzeugführer und Fahr- 
zeughalter nicht nur Pflichten, sondern auch Rechte erhalten. 


BÜCHERMARKT. 


Mit den vom Verlag Spachmüller-Nürnberg 
herausgegebenen „Erinnerungsmarken an den Süddeutschen 
Flug“, die in Serien zu 12 Bildern mit gummierter Rückseite 
als Briefschlußmarke usw. hergestellt sind, ist eine recht 
hübsche Neuerung in den Handel gebracht, die wohl bald 
vielseitige Nachahmung finden wird. Die klar E 
Autotypien, die einzelne wichtige Momente des Fluges im 
Bilde festhalten, werden diesen Marken, zumal sie zu einem 
wohlfeilen Preise in den Handel gebracht werden, eine weite 


Verbreitung sichern. 
ermann Hoernes. Die Erfindung des Flug- 
drachen. Ein Beitrag zur Klärung von Prioritäts- 
ansprüchen, insbesondere jener von Wilhelm Kreß. Kom- 
missionsverlag der WallishauBerschen Hofbuchhandlung, 
Wien I., Bauernmarkt 15. 

Im vorliegenden Werkchen sucht der auf dem Gebiete 
hinlänglich bekannte Oberstleutnant Hoernes den Beweis zu 
führen, daß der verstorbene Wilhelm KreB als Konstrukteur 
des ersten freischwebenden Flugzeugmodells nicht in Frage 
kommt. Wir erblicken den Wert des Buches eigentlich mehr 
in anderer Hinsicht, nämlich in der umfassenden Quellen- 
forschung und Literaturangabe, die bisher in dieser Vielseitig- 
keit noch nicht vorlag. Von diesem Gesichtspunkte aus ist 
die Lektüre des Hoernesschen Werkes in jeder Weise 
empfehlenswert. 

Braunbeck. „Motor“, illustrierte Monatsschrift für 
die Interessen des Automobilismus, des Motorbootwesens 
und der Luftfahrt. Verlag Gustav Braunbeck, G. m. b. H., 
Berlin W, 35, Lützowstr. 102. Preis 1 M. 

Die Zeitschrift liegt jetzt bereits im vierten Heft vor, 
und es möge gleich von Anfang an festgestellt werden, daß 
sich die Hefte inhaltlich und nach ihrer Ausstattung nicht nur 
dem Probeheft durchaus an die Seite stellen lassen, sondern 
im Gegenteil noch wesentlich verbessert worden sind. Der 
Inhalt ist so reichhaltig, daß wir an dieser Stelle nur einige 
Aufsätze herausgreifen können, die uns als besonders geeignet 
zur Förderung der Luftfahrt erschienen sind. So hat Bau- 
meister Hackstetter über die Parsevalluftschiffe, Pro- 


fessor Polis über Windbewegungen und ihre Bedeutung für 
die Luftfahrt geschrieben, Ingenieur Isendahl hat den 
Motorenwettbewerb um den Kaiserpreis und den Pariser Salon 
ausführlich behandelt, Dr. Gasser wendet sich der Topo- 
graphie aus dem Luftfahrzeug zu, kritische Besprechungen 
über Gerichtsentscheidungen, Ausschreibungen usw. sind in 
der Zeitschrift enthalten, kurz, sie bietet für die Interessenten 
des Gesamtgebietes einen so außerordentlich vielseitigen In- 
halt, läßt auch stets nur erste Fachleute sich äußern, 

ihr eine weite Verbreitung mit Sicherheit vorauszusagen ist. 

Aeronautische Meteorologie. Von Fr. Fischli. Berlin 
1913. Richard Carl Schmidt & Co. 216 Seiten 
mit 49 Abbildungen, Karten und Tafeln. Preis in elegant. 
Leinenbande 6 M. 

Das Buch wendet sich in erster Linie dem Luftfahrer 
zu und faßt die Hauptergebnisse der Aerologie mit denen 
der wissenschaftlichen Luftfahrt zusammen. Der Hauptwert 
ist darin zu sehen, daß der Leser Anregungen erhält, selb- 
ständige Beobachtungen zu unternehmen, Nach diesen Ge- 
sichtspunkten wird in einzelnen Kapiteln die Atmosphäre, die 
Dynamik der Atmosphäre. die Luftfeuchtigkeit, Wolken usw. 
behandelt und stets nach Möglichkeit durch gute Illustrationen 
der beschreibende Text unterstützt. Eine ausreichende Lite- 
raturangabe wird dem Buch auch in weiteren Kreisen Freunde 
verschaffen. 

Jahrbuch des Niederrheinischen Vereins für Luftschiffabrt. 
1911/12. Herausgegeben im Auftrage des Vereins von der 
Jahrbuchkommission.. Selbstverlag des Vereins. 

Vorliegendes Buch enthält neben einem statistisch wert- 
vollen ersten Teil, eine ganze Reihe wissenschaftlicher Ab- 
handlungen, die dem Werk ohne weiteres einen bleibenden 
Wert erteilen. Aus allen Gebieten der Luftfahrt sind von 
Fachleuten Abhandlungen zusammengestellt, die besonders 
wegen ihrer kurzen, knappen und doch ausführlichen Form 
das Interesse in hohem Maße für sich in Anspruch nehmen 
können. Ohne auf Einzelheiten einzugehen, möge festgestellt 
werden, daß der Verein es in hervorragender Weise ver- 
standen hat, bei seinem Jahrbuch mit einer außerordentlich 
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handlichen Form einen gediegenen, zweckmäßigen Inhalt zu 

vereinigen, dem sich die gute Asse lung würdig an die Seite 

stellt, Dem Buch ist eine weite Verbreitung sehr zu 

wünschen. _ 

Dr. Tauber. Ueber luftrechtliche Fragen.  Ver- 
lagsbuchhandlung Dr. jur. Frensdorf, Berlin W. 57, Pots- 
damer Str. 82b. (Siehe vorstehenden Bericht!) 


G. Honard. Les Aviettes. Etude et Historique de 
L'Aviation sans Moteur. Editions Scientifiques de La Re- 
vue SCH Cerf-Volant. 1 boulevard Henri IV, Paris. Prix 


un frank. 

Ewald Gerhard Seeliger. Der Herr der Luft. Eng- 
lands Feind. Westdeutsche Verlagsgesellschaft m. b. H. 
Wiesbaden, Preis M. 3,—. 

Dr. L. Wertheimer. Gebrauchsmusterschutz. Ver- 
lag J. Schweitzer (Arthur Sellier), Miinchen und Berlin. 
Preis geb. M. 2,80. 

über den Zweiten Deutschen Zuverlässigkeitsflug 
am Oberrhein 1912. Herausgegeben von Oberstleutnant 
Freiherr v. Oldershausen, mit Beiträgen von P. Bejeuhr, 
Dr. Hildebrandt, Dr. L. Joseph, Dr. F. Linke, Prof. v. Mises, 
M. J. Oppenheimer. Verlag J. H. Ed. Heitz (Heitz 
& Mündel), Straßburg i. E. Preis M. 4,—. 

Capitaine du Génie Duchéne. Apprécier un Aero- 
plane L'améliorer s'il y a lieu Librairie 
Aéronautique. 40 Rue de Seine, Paris. Prix 1,50 Fr. 
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Etude Raisonnée de L'Aeroplane et Des- 
cription Critique des Modéles Actuels. 

Arthur Gläser., Aus dem Archiv der deutschen 
Seewarte. XXXV. Jahrgang 1912, Nr, 1. Bevölkerungs- 

` verhältnisse und Sonnenscheindauer von Nordamerika. Mit 
22 Figuren und 7 Tafeln. Hamburg 1912, 

Dipl.-Ing. A. M. Joachimczyk. Moderne Flugmaschi- 
nen. Forderungen, die Theorie und Praxis an die Kon- 
struktion moderner Flugmaschinen stellen und die Art ihrer 
Erfüllung bei den neuesten französischen Land- und Wasser- 
flugzeugen. Verlag Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W.9, 
Linkstraße 38. Preis M. 0,60. 

Jahresbericht des K. u. K. Oesterreichischen Flugtechnischen 
Vereins über das Vereinsjahr 1912. Im Selbstverlage des 
Vereins, Wien 1913. 

Cap. G. A. Crocco. J. Timoni Antomatici nei Dirgibili. 
Roma, Tipografia Della R. Accademia dei Lincei Proprietä 
del Cav. v. Salviucci. 

J. Bordeaux ancien éléve de l'Ecole Polytechnique. 

Preface de M. Laurent Seguin. Gauthier-Villars, Im- 

rimeur-Editeur du Bureau des Longitudes, de L'Ecole. 
olytechnique. 55, Quai des Grands-Augustins, Paris. 
Prix 15 Fr, : 

Dictionnaire-Manuel de L'Aéronautique. 
Mit 20 Skizzen im Text. Librairie Militaire Berger- 
Levault. Paris, 5—7, Rue de Beaux-Arts; Nancy, 18, Rue 
de Glacis. Prix 1,75 Fr. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU. 


he Luftiahrt. 

James, P. Influence de la position de l'axe de 
roulis sur la stabilité latérale. Aérophile 
XXI. 9. 194, ill. Die verschiedenen Anordnungen der Pro- 
pellerachse zu den Tragflächen werden besprochen; Ein- 
decker Vinet. Die Versuche sind noch nicht abge- 


schlossen. 
Fessel- und Freiballone. 

Ein Weltrekord im Kugelballon. „Wiener Luft- 
schiffer-Ztg.", XII. 9. 153. Die Fahrt R. Rumpelmayers 
mit der „Stella von Paris nach Kharkow (2400 km). 

van Rossen-Hoogendiik. Overdenoodzakelijkheid 

van vliegerballon-materieel voor onze 
landsverdediging. Luchtvaart, V. 9. 142. Be- 
schreibuns des Drachenballons; seine Vorzüge, besonders 
bei der Küstenverteidigung. 

Luftschiffe. 

Ebersbach, ©. Montage und Demontage von 
Prall-Luftschiffen unter besonderer Be- 
rücksichtigung der Parseval-Luftschiffe. 
«Motorwagen", XVI. 12. 283. Montage, Revision der 
Hülle und Ventile, Vorbereitung zum Füllen, Füllung, Ent- 
leerung. 

Ein sonderbarer Vortrag über Luftschiff- 
fahrt und seiner noch sonderbareren 
Schlußfolgerung. ,Auto-Welt”, XI. 54 und 55. 2. 
Verf. wendet sich scharf gegen den Vortrag von Victor 
Silberer in der Wiener Urania und weist die Angriffe 
gegen das Zeppelinsystem zurück. 

Marine und Luftiahrt. 

Der französische Marineflugzeug-Wett- 
bewerb. „D. Offiziersblatt”, XVII. 18. 460. Die Be- 
dingungen und kurze kritische Würdigung derselben. 

De Wedstrijd bij Monaco. „Avia“, III. 1.3. Kurze 
Beschreibung und Besprechung der Leistungen. 


Flugzeuge. 

Die 150 PS Radley-Wasserflugmaschine. 
„Flugsgort”, V. 9. 312, ill. Beschreibung des Schwimmer- 
systems, Maß- und Gewichtsangaben. 

Der Pippart-Noll-Eindecker, Militärtyp. 
„Flugsport”, V. 9. 311, ill. Konstruktionsangaben und 
Skizze. 

Hildebrandt, A. Englische Luftfahrt. „Allgem. 
Autom.-Ztg.”, XIV. 18. 15, ill. Es wird der Nachweis 
geführt, daß die Luftfahrt in England keineswegs auf 
niedriger Stufe steht; die Flugzeugindustrie ist gut ent- 
wickelt, vornehmlich im Wasserflugzeugbau und auch im 
Luftschiffbau wird fleißig gearbeitet. 


Meteorologie. 
Großmann. Fortschritte der Wettertele- 
graphie. „Wetter, XXX. Heft 4. 73. 
Kleinschmidt, E. Die aerologischenArbeitender 
Drachenstationam Bodensee im März 1913, 


Wetter", XXX. 4, 84 


Drahtlose Telegraphie. 

Gasser, Max. Eine aeronautische Studienfahrt 
nach Lunéville. „Motor, I. Mai 1913. 76, ill. 
Verf. ist der Ansicht, daß die magnetische oder radiotele- 
graphische Ortsbestimmung ein Ueberfliegen der Grenze 
mit Sicherheit verhütet hätte. Die verschiedenen Me- 


thoden. 
Wettbewerbe. 
Pour la coupe Pommery. „A£rophile”, XXI. 9. 204, 
ill. Die namhaftesten Leistungen in diesem Wettbewerb; 
übersichtliche Karte. 


Hallen, Schuppen, Ankerplätze. 
Die Zeppelin-LandunginFrankreich. „Motor“, 


I. Mai 1913. 73, ill. Verf. tritt dafür ein, durch Vermeh- 
rung der Hallen den Luftschiffbetrieb sicherer zu gestalten. 


INDUSTRIELLE "MITTEILUNGEN. 


Der Pommery-Pokal für das 1. Halbjahr 1913 wurde von 
Guillaux mit einem Clément-Bayard-Flugzeug, Clerget-Motor 
und Bosch-Zündung gewonnen. 

In der am 6. Mai d. J. stattgehabten Generalversammlung 
der Daimler-Motoren-Gesellschait zu Stuttgart-Untertiirkheim 
wurde den Anträgen des Aufsichtsrats entsprechend be- 
schlossen: Aus dem Reingewinn, der unter Einrechnung des 
Vortrages vom Vorjahre mit 385 687,40 M. sich auf 
2862 442,36 M. beläuft, eine Dividende von 12 Prozent (Vor- 
jahr 10 Prozent) auszuschütten. Aus dem Reste werden 
685 354,53 M, zu außerordentlichen Abschreibungen — neben 


519 024,37 ordentlichen Abschreibungen — verwendet; ferner 
werden dem außerordentlichen Reservefonds 500 000 M. über- 
wiesen. Nach einer Dotierung der Arbeiterunterstützungs- 
kasse, sowie eines Dispositionsfonds für Wohlfahrtszwecke 
und Bestreitung der Tantiemen wird der Saldo von 502 947,80 
Mark auf neue Rechnung vorgetragen. Die ausscheidenden 
Mitglieder des Aufsichtsrats wurden wiedergewählt. 

Wenn Dr. M. Andresen seinen überaus interessanten Be- 
trachtungen: „Ueber lichthoffreie und farbenempfindliche 
Platten” die Bemerkung vorausschickt, daß es angesichts der 
notorischen Mängel, die der gewöhnlichen Bromsilberplatte 
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des Ballons 
Ort 
des Aufstiegs 


„Plauen“ 


Gera-Keuß iL. 


„Stuttgart II“ 
Lausanne 
«Windsbraut” 
Frankenstein i.Schl. 
»Cassel” 
GieBen 


»Warttemberg" - 
Stuttgart-Cannstatt 


"Leipzig" 

Zwickau i Sa. 
„Hansea” 

Gaswerk Osthafen 


„Moenus 
Gaswerk Osthafen 


„Tillie 

Gaswerk Osthafen 
„Justitia” 

Gaswerk Osthafen 
„Taunus“ 

Gaswerk Osthafen 
Hessen” 

Gaswerk Osthafen 
„Frankfurt a. Ms 

Gaswerk Osthafen 
„Schwarzenberg“ 

Annaberg i. Erzg. 

auen” 

Zwickau 

„Braunschweig II* 


„Fiedler“ 

Bitterfeld 
„Freiburg-Breisgau“ 
Freiburg i. Br. 


„Bitterfeld II" 
Bitterfeld 

»Piliger® 
Múnchen,Oberwies. 

„Bitterfeld I” 
Bitterfeld 

„Delitzsch“ 
Bitterfeld 


aS. S. 
Bitterfeld 

«Hewald* 
Bitterfeld 


»Moenus” 
Griesheim a. M. 


„Tillie“ 
Griesheim a. M. 


„Courbitre* 
Gasanst. Graudenz 

wReick” 
Dresden-Reick 

„Aachen“ 
Aachen 

„Prinz Adolf” 
Dresden 

„Leipzig 


zi 
aere 
Gera-Reuß 


„Essen“ 
Bochum 

„Crefeld* 
Dresden 


„Anhalt“ 
Bitterfeld 


„Bitterfeld II" 
Bitterfeld 
„Saarbrücken“ 
Straßburg i. Els. 
„Bitterfeld I" 
Bitterfeld 
»Freiburg-Breisgau” 
Straßburg 


„Elmendorf* 
Gaswerk Bielefeld 

»Continental* 
Bielefeld 

„Nordhausen“ 
Bitterfeld 








Amtlicher Teil 


Name des Führers 
(an erster Stelle) 


und der Mitfahrenden 


Referend. Erich Haeuber, Jul. 
Haeuber, Saupe, Dr.Vollmann 
Gerhardt, Leutn. Lungers- 
hausen, Reg.-Baum. Fehling, 
Fabrikant Endig 
Major Dr. von Abercron, 
Stöcker, Winz, Dietzel 
Privatdoz. Dr. Danckwortt, Frl. 
Großpietsch, Tilk, Balhorn 
Dietel, Dr. Neumann, Niemann, 
Leutnant Schroeder 
Major Dr. v. Abercron, Berg, 
Finckls, Oberlto. Forten- 
bach, Anna Loweg 
Gaebler, Rausch, Ermisch, 
Dr. jur. Gorth-Voritzsch 
Dr. Landmann, Hptm. v. Fran- 
kenberg und Proschwitz 
Oberleutnant Meurer, Haupt- 


mann Hilken 
Haho, Oberleutnant v. Papen 


Jessel, Oberleutnant Wilberg, 
Grumbach 

Korn, Hauptmann v. Zastrow, 
Henge 

Hptm. Stublmann, Kleemann, 

tm. Staubesand, Bieber 

Marburg, Maly Anlock, Raab, 
Reichard, Wollstätter 

Apfel, Prehm 


Gerhardt, Rotzsche, Harnisch, 
Dr. Franke 

Dr.-Ing.Lindemann, Schuberth, 
Schaeffer, Schwarzbach 

v. Wilckens 


Refer. Schwartzkopff, 
Rat Röver, Oblt. Dr. 
Leutnant Marckhoff 

John, Joseph, Castner 


Bletschacher, Zachmann, 
Schottenhammel 
Dr. Rotzoll, Mr. Cahill, 


r. Ryan 
Dr. Korn, Horn, Impekoven, 
Krisch 


St 


ic 
H. Thormeyer, Frau Thor- 
meyer, Goldschmidt, Zahnarzt 
Holzbock, Zahnarzt Markuse 
Wee Mitschrich, Obal, 


hulz 
Marburg, Ludwig Burckhard, 
Robert Burckhard, Frank, 
Schäfer 
Dir. Neumann, 
Geneviére, 


Seb. Alberti, 
Dr. Seddig, 
Mastbaum 


Oberlt. Martiny, Lt. Wannow, 
Lt. v. Haine, Lt. Simon 
Oberpostsekretar Schubert, 
Fabrikbesitzer Guthmaun 

a Frau Mehler, ` 
. Koppen, v. Dorrien 
Andernach, Dr. Grebe 


Saupe, Rittmeister v. Fritsch, 


ppe, Dix 

Gerhardt, Ingen. Schneider, 
Landbaumeister Sommer, 
Vers.-Direktor Klabunde 

Refer. Schulte-Vieting, Ingen. 
Nocken, Cramer, Ref. Meyer 

Oberlt. Stach v. Goltzheim, 
Oberlt. Wilkens, Oberlt. 
Heymons 

Lt. Hesse, Hptm. Valenzuch, 
Ltn. v. Heyden, Ltn. Frhr. 
v. Ledebur 

Held, Dr. Kindt, Eckelmann 


Ingenieur Thiel, Brauereibes. 
onnex, Ingenieur Janz 
Kölzig, Schleusener, Klingner 


Ferdinand Leiber, Frau Sofie 
Leiber, Maler Otto Leiber, 
Amtsrichter Schulz 

Marten, Leutnant Kühn 


Menckhoff, Dr. Korn, 
Zimmermann, Ganzemüller 

Dr. Wigand, Professor Mohr, 
Dr. Kuhn, Dorn 









Ort 
der Landung 


Plieskendorf 
bei Calau 
Wahlsdorf 
bei Coswig 

Bei Bregenz in Vor- 
arlberg 
Trembatschau, Kreis 


Warten d 
Rudlos bei Lauter- 


bach 
Bei Pfaffenhofen in 
Oberbayern 


Zwischen Ploscha 
und Marawes 
Großkahl i Spessart 


Obersailau 
Heßdort 
Schaippach 
Rieneck i. Spessart 


Burgsinn in Unter- 
franken 
Fellen bei Burssion 


Forsth. Ferdinands- 
ruh (Mähren) 
Jabrowitz bei Un- 
garisch-Hradisch 
Loxstedt bei Geeste- 


münde 
Beckum b. Iserlohn 


Bahnhof Drosendorf 
bei Bamberg 


Ottendorf, Kreis 
Bunzlau 


Wettenhofen b. Neu- 
markt (Oberpfalz) 
Zacharnogosda 

bei Ruhland 
Eystrup (Hannover) 
Rutenberg (Bezirk 
Bremen) 


Stukenborstel 
bei Sottrum 
Igstadt bei Wies- 


aden 


Mitteldick 


Bei Hoch - Stieblau, 

westl. Pr.-Stargard 
Rav . Neu- 
bukow (Mecklenb.) 
Bocholt i. W. 


Ordrup auf Insel 
Seeland 


Wahlitz, Bez.Magde- 
burg 


Schemdaal bei Win- 
schooten (Holland) 
Güstrow (Mecklbg.) 


Ihleburg bei B 
(Kreis Jerichowel) 


Bei Unterlüß 
(Bahn Uelzen-Celle) 
Gumbrechtshofen 
b. Gundershofen 
Grafhorst bei Oebis- 


elde 
Langhurst bei Offen- 
burg (Baden) 


Rischenau bei Lügde 
Vlotho 
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37 
35 
37 
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180 
(190) 
38 
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55 
(63) 
35 
(ca. 70) 
165 
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44,5 
29,5 
52 


37 


21,3 


18,3 
21,8 
16,7 
24 


37 


15,6 
49 


44 
b.4U. 31 
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Bemerkungen 





Landung sehr glatt. 


Landung glatt mit 12 Sack 
wegen der russisch. Grenze. 
Ballonverfolgung durch Avto- 
mobi'e. Ballon war Sieger. 
Landung glatt. Viele Böen. 





Ballonverfolgung durch Auto- 
mobile. 

Ballonverfolgung durch Auto- 
mobile. 

Ballonverfolgung durch Auto- 
mobile. 

Ballonverfolgung durch Auto- 
mobile. 

Ballonverfolgung durch Auto- 
mobile. 

Ballonverfolgung durch Auto- 


mobile. 

Ballonverfolgung durch Auto- 
mobile. 

Leuchtgasfällung. Nachtfahrt. 
Zwischeolandung in Tynist. 

Starke Böen. 


Nachtfabrt. Landung sehr 
latt, 
einfahrt. 


Zwischenlandung b.Warzfeld. 
Aussetzen eines Mitfahrers. 
Ventilldg., Transp. z. Bahnh. 

Wegen Gewitterneigung ge- 
landet. Sehr glatte Landung. 

Bis 1500 m Nordw., üb, 1900 m 
Südwind. Landg. sehr glatt. 

Fahrt mit Umfüllgas aus dem 
«P. L. 14* und „P. L. 18*. 

Nachtfahrt. 


Nachtfahrt, weite Fernsicht. 


Nachtfabrt. Sehr glatte 
Landung. 
Landung wegen Gewitter- 


gefahr. 


Gewitlerstimmung, dah. meist. 
Fahrt in 100-200 m üb. d.Erde, 
um jederzeit landen zu könn. 

Landung sebr glatt. 


Landg. nachts 2!/s imFinstern 
bei 60 km Stundengeschw. 
Sehr glatte Landung vor der 
holländischen Grenze, 
Gordon - Bennett - Ausschei- 
dungsfahrt, 

Nach Zwischenlandung ab 
Ulensen infahrt des 
Führeraspiranten Kóppe. 


Sehr glatte Landung wegen 
Meeresnábe. 


Gelandet wegen Undichtig- 
keit des Ballon«. 


Bóig, Landung sehr glatt 
wegen Gewitter, 

Durch Gewitterböe zur Lan- 
dung gezwungen. 
Vorzeitige glatte Landung 
wegen Gewitterbildung. 
Landung wegen Gewitter im 
Regen. Wettfahrt ab Sıraß- 


burg. 
' Während der ganz. Fahrt Ge- 
Wwitterneig. Ballonverfolg. 
Kıiegsmäßige Autumobilver- 
folgung. 
Wissensch. F. m. Strahlungs- 
¡ messung. u. physiol. Versuch. 
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werden. Vorbehaltlich einer etwaigen Aenderung der Route 
ist der Ueberlandflug jedenfalls als gesichert zu betrachten. 


Eingegangen 7. V. 
Kaiserlicher Aero-Club. 1 Der Hauptaus- 
schuß hat sich durch Hinzuwahl folgender 
Herren ergänzt, welche die Wahl angenom- 
men haben: 
Albert Prinz zu Schleswig-Holstein-Glücks- 
burg, Gotha, Kleines Palais. 
Geh. Kommerzienrat Theodor von Guilleaume, Cóln a. Rh., 
Deutscher Ring 45. 
Direktor Oskar Oliven, Berlin W. 10, Stülerstr. 13. 
IL In der Mitgliederliste ist nachzutragen: 
Schott, Hauptmann a. D., ordentliches Mitglied, Berlin, Motz- 
straße 49. 





Eingegangen 5. V. 

Bitterfelder V. LL Am 12. 4, cr. hielt der 
) Bitterfelder Verein für Luftfahrt wieder eine 
A seiner Führerversammlungen ab, zu welcher 
A DI. J Herr Dipl.-Ing. Naatz, einer Einladung des Ver- 
N # einsvorstandes Folge leistend, einen Vortrag an- 

N V Y gesagt hatte über das Thema: „Beanspruchungen 
Erfahrungen, 


am Freiballon”. Gestützt auf die jahrelangen 

die Herr Dipl.-Ing. Naatz emne hat als 
Konstrukteur der modernen Parsevalballonhüllen, deren Ver- 
vollkommnung und elegantere, zweckentsprechendere Form 
allseits anerkannt wird, gelang es ihm, die zum Teil ver- 
wickelten Vorgänge seinen Zuhörern klar verständlich zu 
machen. 

Der Redner zeigte an einer Reihe von Beispielen aus 
der Physik, wie in einer gekrümmten Fläche Spannungen 
entstehen, wenn auf ihr ein bestimmter Druck lastet, und 
ging dann zum Freiballon über, an dem er feststellte, daß die 
Spannungen in der Hülle und im Netz sich genau ermitteln 
lassen, sobald Form der Hülle und Gestalt des Netzes be- 
kannt sind. Da aber im Betriebe die tatsächliche Form des 
Ballons infolge der Dehnungen des Stoffes von den ursprüng- 
lichen Werkstattmaßen wesentlich abweicht, so darf man 
ein Urteil über die Beanspruchungen nur dann fällen, wenn 
man zur Berechnung den Ballon im Betriebe aufmißt und 
seine Form neu aufzeichnet. — Redner ging dann etwas näher 
auf die höchstwichtigen Dehnungsvorgänge ein und führte 
unter anderem aus, daß an der Hülle angebrachte starre 
Teile, wie z. B. der Ventilring, die den Ballonstoff in einem 
gewissen Gebiete hindern, sich normal auszudehnen, zur An- 
sammlung von gefährlich hohen Spannungen beitragen, die 
dann die am meisten gefährdeten Stellen des Ballons bilden. 
Es vertrat der Redner hier dieselbe Meinung wie Herr Prof. 
Dr. v. Parseval über die Ursache der Katastrophe des Bal- 
lons „Reichsflugverein”, indem er noch hinzufügte, daß im 
Augenblick der Katastrophe der Druck im Ballon noch ge- 
ringer gewesen sein kann, als von Prof. v. Parseval ange- 
nommen wurde. Genaueren Aufschluß könnte eine Berech- 
nung auf Grund abgenommener Maße von dem noch vor- 
handenen Material geben. Nachdem der Redner gezeigt 
hatte, mit welchen Mitteln man den erwähnten Uebelstánden 
entgegenarbeiten kann, schloß er mit den Worten, daß das 
Studium der Dehnungen nicht allein den Zweck hat, endgültig 
die Spannungen zu ermitteln, sondern daß es vor allem erst 
zeigt, wie beim Bau eines Ballons vorgegangen werden muß, 
wie sorgfältig das Zuschneiden und die Konfektion geleitet 
werden müssen, wenn man immer Vollkommeneres erreichen 
will. Die Geschäftsstelle des Fahrtenausschusses verwaltet 
bis zum 10. Juni Herr Dr. Giese, Bitterfeld, Markt (Fernruf 
91, 12—1 Uhr mittags). 





Amtlicher Teil 


Nr. 10 XVII. 


Eingegangen 8. V. - 
Präsident: Major z. D. Prof. Dr.-Ing. 
von Parseval; 1. Vorsitzender: Ellery 
von Gorrissen; 2, Vorsitzender: Re- 
Ee Hackstetter; 1. Schriftführer: Ingenieur 
aul Neumann; 2. Schriftführer: Ingenieur Jaekel; Schatz- 
meister: Rechtsanwalt Scholz. 1. Das Lesezimmer in Jo- 
hannisthal ist aufgegeben worden; im Lesezimmer des Ver- 
eins, Berlin, Motzstr. 76, I, liegen sämtliche Fachzeitschriften 
zur Benutzung für die Mitglieder aus. Das Lesezimmer ist 
geöffnet werktäglich von 9 Uhr vorm. bis 7 Uhr abends. 
2. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbearbeit. 
Werbematerial wird auf Wunsch durch die Geschäftsstelle 
jederzeit übersandt. 3. Vereinsabzeichen, Knöpfe und Nadeln 
zum Preise von 2,30 M., ebenso Mützenabzeichen für blaue 
und weiße Mützen zum Preise von 4,50 M. sind in der 
Geschäftsstelle des Vereins zu haben oder auf Wunsch gegen 
Nachnahme zu beziehen. 4. Clubmützen -können zum Vor- 
zugspreise von 5,50 M. per Stück durch die Geschäftsstelle 
bezogen werden. 


Reichsilugverein E. V. 


Sitzungskalender. 


Berliner Flugsportverein. Vereinsversammlungen regelmäßig 
E SES abend 8% Uhr im Marinehaus, Köllnischer 
ark 6. 

Frankfurter V. f. L.: Vereinsabende von jetzt ab jeden 
Dienstag (besondere Einladungen). 

ränkischer V. f. L., Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 


8% Uhr, Restaurant 
Theater-Café, reservierter Tisch. 

Hamburger V. f, L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens- 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. f. L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 

ahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V. £ L.: Bea Versammlungen im Winter- 
halbjahr am ersten Montag jeden Monats. 

Niederrheinischer V. f. L., Sektion W opper tal, E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder, 

Niedersächsischer V. L L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. £ L.: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller, 

Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden Frei- 
tag abend 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger", 
Friedrichstraße. 

Saarbrücker V. LL Sitzung jeden Freitag abend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V. f. L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Schlesischer V. £. L., Ortsgruppe Hirschberg i. Schl; Luft- 
schifferstammtisch jeden Donnerstag nach dem 1. und 
15. eines jeden Monats in den Weinstuben H. Schultz- 
Völker in Hirschberg i. Schl. 5 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 

Westfalisch-Markischer Luitfahrer-Verein, e. V. Jeden ersten 
Sonnabend im Monat, abends von 6 Uhr ab, zwanglose 
Zusammenkunft der Vereinsmitglieder im Flugplatzrestau- 
rant auf dem Flugplatz Wanne-Herten. 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. . 


Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 











Verein | Vortragender | Vortrag | Datum und Ort 
Bitterfelder Verein. | F. Brómme. | Eine Reise um die Welt (mit Lichtbildern). | 19. Mai, abends 8!/2 Uhr, im 
„Alten Schützenhaus". 














Schriftleitung: Fär die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeuhr, Berlin. 








XVIL: Jahrg., Nr il. | ‚Prinz-Helnrich- Eug 193. 


D 


Begründet von Hermann W.L. Moedebeck | 
Eigentum des Deutschen Lufifahrer-Verbandes 


Der Protelint des Fingea S. KH. Prinz Heinrich Yon Preußen (xx) und Prinz Georg: von Bayern’ LGS We 
sal d em Flugplatz „Lilienthal“ bei Neustadt ad. Huusdt gelegentlich deg Kee Haiorich-Flu: ages: 





IN HALTS -VERZEICHNIS 


Pones Heinrich- Flug. 1913, Seite 249) — Die erlaibten. und wetbatenen Lufttahrstralten ‚nach E d, Seite 260. — 
-v Eimermacher, Fi. Je 1680: Kubilemeter-Balloo dE Seite 263. + Alexander- Katz, By Kine: Fingmaschine ` 
aus‘ den Jakto, 1842, ‚Seite 269. + Fuchs-Langerield, G ies en PER im: EE Seite 265. — Eine Berg- 
landung in. Tirol, "Seite 266; ST ‚Gründung ‚einer Be Bu fahrt de 261... Aumshreicuufen. - 

ae AR und: ee ite 268..— Bücherwarkt, Seite 272 —. regen: Sek: 23 
CH ; ; S | V ee I ‘Sele ds i 












Verlag Klasiag & , Con o Seas a. Berlin W. 9, Linkstr. 38 ee | 
Auflage 20 25 000 Exem] laro: EE 


padami 









TO OCC O eS ci 





UO (OOOO) 











EE im Raiser penis VS HDOWED 


Argus-Flugmotor 


were ausm e sie gg net E sung ¡SLU 


A Pene Heinrich Flug 1913. ID 
2 Flugzenge mit 6 Cyl. Argus- -Motoren am Start. 


® Ja prámiierte Flugzeuge mit 6 Cul, Argis- Motoren 
am | Ziel. A 


aaa 





OLD 






oaa) 





am | 













a 









HODaO 






Es erhalten. mit “Argus: Flugmotoren EE 
EE Flugzeuge 


] er lm und 12 Auiklärungspreite: 


Argus- Moraren- -Gesellschaft 


Br ® 
mbH SEH E -B 


Berlin- Reinickendorf. 








E ACA 





Gola a 





Opa IS aR) 


_ Deutsche 





Begrindel v von: Hermann VL . Moedebeck 


; Amtsblatt des Deutschen Lufifahrer-Verbandes 
Offizielles Organ der ER der Fingzeug-Indusiriellen im Verein Deutscher Motorfohrzeug Industrielle. eres 


"28. Mai 1913. . 





: fe) SC Die Tesbit. schlank, vierzehnlanig, dador Miliwoths- — RE d ayes de 

Satin Amer teil F; Rasch, Retaktioneller Toi: Po Beijeuhr; Berlin W. 30, Nallendorínlulz 3 Feraspr. A. Liza KOS und 599, T-A. Luisa Ve 4 

‘Berlin. Ar tedeldiopellen. EC rd mur an die aras zu diendo FR 
TEA Autoklasng ‚Ännahıne det PERS und alle gaa 

n hach GE veda ge ee ER 












moncen peaihdivient iar Werde Duett hah Tar E 
: ¿Duck re nes Bakers 
Preis, des. ees 126 Hefte H 12 745% 












"Ben ich a 1 1913, pur w 
> e 20 nee In 
Katz, B Eine: olas a tz 

‚Seite 265. — Eine Berglandung io: To Seite 2662 — E ndun ner‘ Bayerischen Luittahrizentrale, Séi 
er 267, ae Rudi. Seite’ See a= Büchermarkt Seite. 21 tapa Reelle Mitfellunge 
EEE Sek BER Amtliche Tei See an. e : 





eh 
thes hina: Baltes Si x SA 
 — Fuchs» Langerield, CG. Eleasfmuie 







































SE EE in de an SR. 
; mehr als in den vergangenen Jahren. 
geúbter ‚geworden, =" 
forms stint os der Technik. noch. nicht $ 
, degen zo wein, die. Motoren, sá hers 
_ stellen; wie sie sein müßten. Die Zi 
ea sind zum. Sr 
Eat auf den Mangel 
SC füssigkeit der Motoren 
zuführen. - Der. gestrige “Tag 
‚der Plorsheimer Autkidrungs 


: wäi 










werden: ein, en eee ee E 
in’ jeder Weise.” rel Fangängen, 
würdig aber. auch des } AS 

hoben Proiektors,. Hegt h 























E a ist. och, 
= dibertrafien worden: 
durch den Schneid der - 

Toor diez a 


GE \ 
Hösae verslanden ha= = 
ben, — —durchzuhalten 
‘his zum Schluß 






GE ¿ines Së 
Dr: ` Marineuifi 
Ae "ungen Jahre 

(e SE H 


a úhalic b rn d 
— Jahe sángt sich i 








Vos links noch’ ‘rachis: / Lost Vie log tufeant Cancun: Letsierer E Ib: 
man ër SS dee EEE i CT des Prise wt ¿ j 
LE Prigz-Heln:! der N 


0,983 | 
D e 
| 0; 


Rompler-Táube 
gannin Taube 





e Weiß 







XVI. Ne H ee ao 







Weetdruppe des DE Ys 
inant Cosrper,. Preis der: 
Südwestgruppe, A À Von den 
010000 Mark: Aer Nstionalllugsp de erhielten die Deutschen 
N Flugzeugwerke, Leipzig ILeufnant v. Hiddessen) 5000 Mark, 

ee Ges: {ing miete Gedeelt ée und die asien E 


í TR Sans Feste der 
50 Stunden 33 Minuten 








Saale die Fliege sler ET 
feuerit Ene ES 


hs = gone Së SECH 





"aan ine Preise, ` 
‚derSüdwestgruppe, 
3 Ingenieur Thelen den . 
u Perle ¡des Fürsten — 
Hotefeld und sein Be- - 
` Sleter Kapilänteutnant 
„einen: Preis 
derSidwesteruppe, 
6. Leutnant‘ Coerper 
und sešn Beobachter — 
Leutuant +, Schroeder, - 
Preise ES: en: 

j gruppe CA 




















i a fase ee : 
gebildet haber. die. aul ` 
“ONE 


Stell. werden. 
„leitung: wirklich > 


stellte, Bis auf kleimera > = 
‘Mängel 


Seniors 


di; 
; AE 


‘ ee wurden gl 

falls mit. Karten, | 
d verzeichnissen. S 
iyersehen, 
— amstalben. | CL 
E Eui a wurden ‘stan 00" 










vo” vorbildlich. 






















wenns 
gleich. de an die Ober 












höchsten Anlorderungen: 





saul einzeln 
Stalionen, die ah 
dazu SE 





eng de E : : ; 
Absperrungsmällregela. E 


nd vistes andere mebr ~ 
"jeder: Passagier erhielt. - 
a ane i einer Karte: yan ` 
















. Die’: 
"auf. 





den x 


SE JAR. den. Saligan. 













‚gegenseitiges: er y : 7 
2 treuliches Arbeiten bin- : wee piad ware 
weisen -Solche Be- 50. dal: die: ‚Unpart ee 
"ziehimgen ` ben. sich — Dechen bei einer Ane 
E durch eins akis- age stork Hber den. ER 
rent nämlich wenn al ` erbleih ihrer Flieger > 
‚Seile: der Veran- erhalten koni- 
alter der Jeste = i , a ie 
lhe vorliegt durch: Pilas Hetorich-Prel er Lite für die ay ees, Sa der A Ce dieting 
‘<< Ausschreibungen. LS meister ZB 
daran ` hinzuwirken. die gta SE 3 akki, Die: Begleitung besubichligto Dr. Hoek-Fre 





wirtschaftlicher ‚Baziekung- zü ‘fordera,. heran sich die 
etinehmer m Anerkennung. des voriger. Geundsalzen 
Feinahen, den jeweils gesteiperion Aniürdernegen zu gengen, 
+ dese ‚hier. augeeitelen ee tteifen. auf = 


wo ar 





S EE “gu. je drei Wagen ensete 


& Hern eng 





stand Heras Hauptmann’ Herber (Inf, „Rest; 
F E ist Ta DÉI 





ähren! die iiferessante umd vorbildliche Einrichlung der 
"Lastwagengruppen. von Dr. Tsbert- ¡Franklart- besanisrer£ und 
Mie ae pasa Weeer? a Ge spl- > 

























252 


platzes Döberitz unter Ing. Brunhuber zur Verfügung gestellt 
hatte, und der, da er verhältnismäßig sehr schnell fuhr, auch 
jedesmal rechtzeitig eintraf. Mit dieser fahrbaren Werkstätte 
sind recht schwierige Reparaturen auf offener Landstraße aus- 
geführt worden. 

In Verbindung mit dem Prinz-Heinrich-Flug unternahm 
das Deutsche Freiwilligen-Automobil-Corps eine militärische 
Uebungs- und Kontrollfahrt größeren Umfanges. Die Führung 
lag in den Händen des Prinzen Waldemar von 
Preußen, des ältesten Sohnes des Prinzen Heinrich, sowie 
des Geh. Kommerzienrats Büxenstein und des Fregattea- 
Kapitäns v. Usedom. Die -Schlußstation der Fahrt, an der 
insgesamt 30—35 Wagen mit 70 Teilnehmern beteiligt waren, 
war Heidelberg. 

Bei der Organisation verdienen noch erwähnt zu werden 
wegen ihrer recht schwierigen Posten die Herren Hauptmann 
Hager, dem die Quartierkontrolle oblag, Oberleutnant v. Bar, 
der Quartiermacher, Schriftführer Oberleutnant Schurig und 
die Fliegerleutnants Reinhardt und Reuß. Sie alle haben es 
glänzend verstanden, alle Schwierigkeiten zu überwinden. 

Das gleiche Lob kann in erhöhtem Maße den Fliegern 
und Begleitern ausgesprochen werden. 

Mit Ausnahme der Strecke Koblenz—Karlsruhe, die man- 
chen hoffnungsvollen Konkurrenten um seine Chancen brachte, 
war der Verlauf des Fluges hervorragend. Trotz der aus- 
nehmend großen Zahl von Teilnehmern hat sich nicht ein ein- 
ziger tödlicher und nur ein Unfall mit schwerer Verletzung 
ereignet. Dabei sind die Flugleistungen recht imponierend: 

I. Etappe: Wiesbaden Kassel: 
Wiesbaden gestartet: 19. 
Gießen Zwischenlandung: 17. 
Kassel gelandet: 13. 
I. Etappe: Kasel Koblenz: 
Kassel gestartet: 12. 
Koblenz gelandet: 12. 
II. Etappe: Koblenz—Karlsruhe: 
Koblenz gestartet: 12. 
Karlsruhe gelandet: 9 (dazu fünf Straßburger 
Offiziere). 
L Aufklärungsübung Karlsrube— Pforzheim — Straßburg: 
Karlsruhe gestartet: 22. 
Pforzheim gelandet: 19. 
Straßburg gelandet: 17. 
IL Aufklärungsübung Straßburg—Freiburg—Neubreisach— 

Straßburg: 

Straßburg gestartet: 15 (abgeflogen 12). 
Freiburg gelandet: 11. 
Neubreisach gelandet: 10. 
Straßburg gelandet: 9. 





Folgende Zusammenstellung zeigt die 
LEISTUNGEN BEIM ZUVERLASSIGKEITSFLUG. 


In Wiesbaden starteten 19 Flieger in Konkurrenz um 
die Zuverlássigkeitspreise. Hiervon schieden 3 aus, beyor 
sie die erste Etappenstrecke zurückgelegt hatten, 4 weitere 
auf der zweiten Etappe und 3 auf der dritten, so daß im 
ganzen 9 Flieger in Karlsruhe landeten. 

Die Flieger sind in der Reihenfolge ihrer nach $ 6 der 
Ausschreibung berechneten Gesamtflugdauer angeführt. Die 
in Klammer beigesetzten Zahlen geben in Minuten: 1. die 
wirklich durchflogene Zeit und 2. die auf den 100 PS Motor 
reduzierte Flugzeit d. i. Gesamtflugdauer abzüglich der auf 
Reparaturen und Notlandungen verwendeten Zeit. 


I. Alle 3 Etappen legten zurück: 


1. v. Hiddessen, Mars-Eind.. . 10St. 28,5Min. (599,7 589,5) 
2. Canter, Rumpler-Taube 16 „ 35.1 „ (519,5 476,0) 
3. Schlegel, Aviatik-Eind. . 17 „ 37,9 , (508,4 483,9) 
4. Joly, Gothaer Taube . . . 17 , 59,9 , (547,6 492,4) 
5. Carganico, L. V. G.-Doppeld. 19 , 30,7 „ (455,5 460,7) 
6. v.Beaulieu, Albatros-Doppeld. 29 , 2 „ (483,2 475,0) 
7. Thelen, de 36 „ 16,6 , (440,1 432,6) 
8. Coerper, Jeannin-Taube . . 49 „ 19,3 „ (422,0 426,7) 
9. Kastner, Albatros-Taube . . 50, 31 „ (465,4 457,6) 
Il. Die ersten beiden Etappen legten zurück: 
1. Freiherr v. Thüna, L. V.G.- 


Doppeldecker 3St. 59,2 Min. (243,3 239,2) 


Prinz-Heinrich-Flug 1913. 
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2. Freiherr v. Haller, Otto- 
Doppeldecker . . . . 4St. 0,8Min. (244,9 210,8) 
3. Suwelack, Kondor-Eindecker 11 „ 57,2 „ (308,2 302,9) 

MM. Die erste Etappe legten zurück: 

1. Blüthgen, Mars-Doppeldecker 2St. 7,1Min. (129,3 127,1) 

2. Donnevert. Rumpler-Taube . 2 „ 32,4 „ (160,1 152,4) 

3. Sommer, Euler-Doppeldecker 16 „ 44 „ (148,7 136,0) 

4. Zwickau, Mars-Eindecker . 32, 7 „ (— —) 

IV. Auf der ersten Etappe schieden aus: 

1. Engwer, Gothaer Taube, ohne Ballast nach 23 Stunden 
in Cassel. 

2. Hailer, Otto-Doppeldecker, Bruch des Fahrgestells bei 
der Zwischenlandung in GieBen. 

3. Vierling, Otto-Doppeldecker, Bruch bei Notlandung in der 
Nähe bei Wiesbaden. 

Der Flug ist im allgemeinen aus der Tagespresse bekannt, 
es seien hier daher nur die wichtigsten Momente festgehalten. 
Am 10. Mai fanden Abnahmefliige der nicht der Heeresver- 
waltung angehörenden Flugzeuge in Wiesbaden statt, bei denen 
außer dem weiter unten besprochenen Unfall von Hirth auch 
Lt. Weyer verunglückte. Letzterer benutzte einen Aviatik- 
doppeldecker älteren Systems, und zwar eines Typs, der nicht 
mehr gebaut wird. Außerhalb des Platzes geriet der Apparat 
aus unbekannter Ursache ins Schwanken, und der Apparat 
senkte sich mit einem Flügel nach unten zu und stürzte aus 
400 m Höhe ab. Der Apparat und der Motor wurden voll- 
stärdig zertriimmert. Der Flieger wurde durch einen glück- 
lichen Zufall nach vorn herausgeschleudert, so daß er nicht 
unter den Apparat geriet. Der weiche Ackerboden minderte 
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verbunden sınd und durch Stahlrohrdrähte nach außen und 
innen verspannt sind, Das Sitzboot, in dessen vorderem Teil 
die Sieuerungsorgane eingebaut sind, besteht aus einem nach 
vorne hervorstehenden, mit Aeroplanstoff eingekleideten 
Stahlrohrboot. Die Sitze selbst bilden bequeme Korb- 
sessel mit gepolsterten Rücklehnen. Die Instrumente, wie 
Tourenzáhler, Höhenmesser und Uks, sind alle an einem Arma- 
turenbrett direkt unter der Haube, ähnlich wie bei einem 
Automobil, angebracht und sind mit einem Blick vom Führer 
zu übersehen. Der Einbau der Motoranlage ist äußerst kräftig 
gebalten. Der Motorbock, auf dessen oberen Trägern der 
Motor aufliegt, ist durch besondere Stoßstangen nach vorne 
gegen ein eventuelles Vorrücken gesichert. Der unter dem 
oberen Trägerdeck aufgehängte kombinierte Benzin- und Oel- 
kessel besitzt Schaugläser mit automatischer Abstellvorrich- 
tung. Bedauerlicherweise wurden die Otto-Apparate von 
großem Mißgeschick verfolgt, hatten gleich in den ersten 
Tagen erhebliche Landungs-Schwierigkeiten und kamen somit 
für den Wettbewerb nicht recht zur Geltung. Wenn das auch 
mit der Konstruktion kaum etwas zu tun hat, so dürfte sich 
doch auch für diese Firma der Uebergang zum festen Rumpf- 
körper empfehlen. 

Endlich sind noch die beiden Doppeldecker der 
Albatroswerke (Fig. 6, 9, 19) zu erwähnen, von denen 
sich besonders der Thelensche Apparat außerordentlich be- 
währt hat. Typisch für beide Konstruktionen ist der mit 
Sperrholz beplankte Bootskörper, durch welche Bauart eine 
Diagonal-Verbindung mittels Drähten überflüssig gemacht ist. 
Diese Boote besitzen eine außerordentliche Zähigkeit und 
gewähren den Fahrern großen Schutz. Der vorn angeordnete 
Motor ist ganz eingekapselt, der Propeller direkt gekuppelt; 
beim Thelenapparat sitzt zwischen Motor und Propeller der 
Kühler, der außerordentlich kleine Abmessungen zeigt. Wäh- 
rend der normale, von Beaulieu gesteuerte Doppeldecker noch 
die taubenartige Form des oberen Flügels hat, besitzt Thelens 
Apparat schmale, gerade Tragflächen. Die Demontage ge- 
schieht wie beim L, V. G.-Doppeldecker; die Konstruktion 
der Vertikalstiele ist die gleiche. Das Fahrgestell ist erheb- 
lich erleichtert, es besteht auf jeder Seite aus zwei Holz- 
streben, die unten in einem gemeinsamen Schuh endigen, 
über welchen die Achse mit Gummiringen aufgehängt ist. 

Wenn zum Schluß nochmals das ganze Ergebnis des 
Prinz-Heinrich-Fluges zusammengefaßt werden soll, so kann 
betont werden, daß sich die Trennung der örtlichen Wett- 
bewerbe von dem Gesamtflug, wie auch im Vorjahre, als 
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außerordentlich zweckmäßig erwiesen hat. Es wäre hóch- 
stens zu erwägen, ob es nicht auch notwendig ist, bei den 
Schauflügen etwas seriösere Flugleistun- 
gen zu verlangen, als sie von einigen Teilnehmern derselben 
geboten wurden: Es ist bei einem so großen Wettbewerb un- 
bedingt notwendig, die Leistungen bei den Schauflügen- mit 
dem Gesamtflug einigermaßen in Einklang zu bringen und das 
einfache, fortwährende Umkreisen des Flugplatzes (noch dazu 
in außerordentlich geringen Höhen über die Köpfe der Zu- 
schauer hinweg), wie es auf einzelnen Etappenorten gezeigt 
wurde, liegt sicher nicht im Interesse der Veranstaltung. Daß 
auch bei Schauflügen ernste Leistungen geboten werden 
können, zeigten z. B. Stiploschek auf Jeannin-Eindecker und 
Ingold auf Aviatik-Pfeil-Doppeldecker in Karlsruhe, die 
Höhenflüge von 1800 bzw. 1400 m absolvierten. 

Der Industrie kann in diesem Jahre ein volles, uneinge- 
schränktes Lob ausgesprochen werden, denn sie hat sich red- 
lich bemüht, mit bewährten, modernen Neukonstruktionen 
in den Kampf zu gehen. Dies muß um so höher eingeschätzt 
werden, weil die zu erringenden Preise mit den Aufwen- 
dungen der einzelnen Firmen in schlechtem Verhältnis stan- 
den. Es zeigt sich also auch hier, daß ein Wettbewerb, wenn 
er einmal einen Namen errungen hat und in der Fachwelt be- 
kannt ist, stets auf rege Beteiligung rechnen kann. 

Wenn, wie in diesem Fall, von militärischer Seite dem 
Wettbewerb das nötige Interesse entgegengebracht wird — 
waren doch fast alle militärischen Behörden durch die be- 
treffenden Dezernenten vertreten — so wird auch die In- 
dustrie durch Auftragserteilung ihres Hauptabnehmers wieder 
auf ihre Kosten kommen; es muß daher bei den Veranstal. 
tungen stets der Grundsatz vorherrschen, falls sie nicht in der 
Lage sind, der Industrie durch die Höhe der Preise selbst 
eine Entschädigung für die Aufwendungen zu gewähren, 
durch Hineinziehung militärischer Aufgaben ihr Gelegenheit 
zu geben, die Fähigkeiten ihrer Fabrikate bei diesen Auf- 
gaben nachzuweisen. i 

Dem Prinz-Heinrich-Fhg aber, der seinen 
Befähigungsnachweis nun schon zum drit- 
ten Male in so glänzender Weise erbracht 
hat, sowie seinen Leitern, ist auch fürkom- 
mende Veranstaltungen, zumal wenn sie 
wiederum eine sinngemäße Erweiterung 
des von Anfang an aufgestellten Pro- 
gramms darstellen, ein Erfolg auf der gan- 
zenLinie zuwünschen! — Be. 


DIE ERLAUBTEN UND VERBOTENEN LUFTFAHRSTRASSEN NACH ENGLAND. 
OFFIZIELLE VERORDNUNG. 


Vom Staatssekretär unter dem 1. März 
1913 auf Grund der Luftfahrt-Gesetze vom 
Jahre 1911 (1u.2Geo.5.Kap. 4) und vom Jahre 
1913 2u.3 Geo. 5 Kap. 22) erlassene Vor- 
schriften. 

Auf Grund der mir durch die Luftfahrt-Gesetze vom 
Jahre 1911 und vom Jahre 1913 erteilten Befugnisse erlasse 
ich zur Sicherheit und zum Schutze des Reiches die folgenden 
Vorschriften: 

I. Verbotene Bezirke. 

Ich verbiete das Fahren von Luftfahrzeugen jeder Klasse 
und Art über den im ersten Anhang zu diesen Vorschriften 
bezeichneten Bezirken (die nachstehend als „verbotene Be- 
zirke” erwähnt sind). 

I. Teile der Küstenlinie, die Luftfahr- 
zeugen, die aus dem Auslande kommen, ver- 
boten sind, 

Luftfahrzeugen, die von einem Platze außerhalb des 
Vereinigten Kónigreichs kommen, verbiete ich das Ueber- 
fahren der gesamten Kiistenlinie des Vereinigten Kónigreichs 
und der vorliegenden Territorialgewásser, mit Ausnahme der- 
jenigen Teile der Küstenlinie mit den vorliegenden Territorial- 
gewässern, die im zweiten Anhang zu diesen Vorschriften be- 
zeichnet sind. 

DL Landungsbezirke für aus dem Auslande 
kommende Luftfahrzeuge. 

Ich bestimme, daß die im dritten Anhang zu diesen Vor- 


schriften aufgeführten Bezirke (die rachstehend als „vorge- 
schriebene Landungsbezirke” erwähnt sind) die Bezirke sein 
sollen, innerhalb welcher Luftfahrzeuge, die von einem Platze 
außerhalb des Vereinigten Königreichs kommen, landen 
dürfen; und ich verbiete das Fahren solcher Luftfahrzeuge 
über irgendeinem anderen Teile des Vereinigten Königreichs, 
solange sie nicht in einem der besagten Landungsbezirke ge- 
landet sind und die nachstehend aufgeführten Bedingungen 
erfüllt haben. 

IV. Bedingungen, die Luftfahrzeugen, die aus 

dem Auslande kommen, auferlegt sind. 

Ich ordne an, daB die folgenden Bedingungen von Luft- 
fahrzeugen, die von einem Platze auBerhalb des Vereinigten 
Königreichs kommen, zu erfüllen sind: 

1. Die Person, der die Führung eines Luftschiffes 
obliegt, soll vor dem Antritt einer Reise nach dem Vereinigten 
Königreich bei einem gehörig ermächtigten britischen Kon- 
sularbeamten*) in dem Lande, von dem aus die Reise ange- 
treten werden soll, um einen Klarierunssbrief nachsuchen 
und im Vereinigten Königreich nicht früher eintreffen, bis 
daß wenigstens 48 Stunden verflossen sind, seitdem ihm der 
Konsularbeamte den Klarierungsbrief ausgefolgt hat. 

In dem Gesuch (das in drei Exemplaren eingereicht 
werden muß) soll er folgende Einzelheiten genau angeben: 

I. Den Namen und die etwaige Registrierungsnummer des 
Luftschiffes, 

II. Den Typ des Luftschiffes. 


jebenen Landungs- 
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infolge eines Unfalles, wegen ungestümen Wetters oder aus 
einer anderen unvermeidlichen Ursache nicht erfüllt werden 
kann, soll das Luftfahrzeug, sobald sich die Gelegenheit dazu 
bietet, auf den Erdboden niedergehen und der Führer sofort 
durch Telegramm dem Ministerium des Innern Anzeige er- 
statten. 

Befreiungen von diesen Bedingungen dürfen nicht ge- 
währt werden, es sei denn mit vorheriger Genehmigung des 
Ministeriums des Innern. 

Der Ausdruck „zuständige Amtsperson” bedeutet eine 
Amtsperson, die von einem Staatssekretär für die Zwecke 
dieser Verordnung bestellt ist. Der Führer des Luftfahr- 
zeuges muß durch Telegraphieren an das Ministerium des 
Innern oder sonstwie den Namen und Wohnort der Amts- 
person ermitteln, der er Anzeige zu erstatten hat, es sei denn, 
daß die zuständige Amtsperson in dem Klarierungsbrief be- 
zeichnet ist, 

V. Fremdländische Marine- und Armee-Luft- 
fahrzeuge. 

Fremdlándische Marine- oder Armee-Luftfahrzeuge 
dürfen keinen Teil des Vereinigten Königreichs oder dessen 
Territorialgewässer überfliegen und landen, außer auf aus- 
drückliche Einladung oder mit vorher erhaltener ausdrück- 
licher Erlaubnis der Regierung Seiner Majestät. Derartige 
Luftfahrzeuge sollen diejenigen Befreiungen von den vorher- 
gehenden Bestimmungen genießen und denjenigen besonderen 
Bedingungen unterworfen sein, die in der Einladung oder in 
der Erlaubnis angegeben sind. 

VL Britische Marine- und Armee-Luftfahr- 
zeuge. 

Die vorhergehenden Bestimmungen finden keine Anwen- 
dung auf Marine- oder Armee-Luftfahrzeuge, die Seiner Maje- 
stát gehóren oder im Dienste Seiner Majestát verwendet 
werden. 

VIL Britische Luftfahrzeuge, die nach dem 
Vereinigten Königreich zurückkehren. 

Die durch die vorhergehende , Vorschrift Nr. IV fest- 
gesetzten Bedingungen, die von Luftfahrzeugen zu erfüllen 
sind, die von Plätzen außerhalb des Vereinigten Königreichs 
kommen, finden keine Anwendung auf ein Luftfahrzeug, das 
seine Reise vom Vereinigten Königreich aus begonnen hat und 
dorthin zurückkehrt, vorausgesetzt, daß 

a) der Eigentümer, der Führer und die Besatzung briti- 
sche Untertanen sind; 

b) dem Ministerium des Innern vor oder unmittelbar 
nach dem Antritt der Ausreise Anzeige erstattet wird; 

c) die Heimreise innerhalb 30 Tage nach der Abfahrt aus 
dem Vereinigten Königreich erfolgt; 

d) wenigstens 18 Stunden vor dem Eintreffen das Mini- 
sterium des Innern die Anzeige von der Heimreise erhält, in 
der der in Aussicht genommene Landungsplatz (der in einem 
der vorgeschriebenen Landungsbezirke liegen muß) und die 
ungefähre Ankunftszeit angegeben sind. 


VIIL Befreiungen. 

Der Staatssekretär kann, aus besonderen Gründen, Per- 
sonen, die hierfür durch die Admiralität, das Kriegsministerium 
oder ein anderes Staatsdepartement empfohlen werden, gänz- 
liche oder teilweise Befreiung von den vorhergehenden Vor- 
schriften bewilligen. 

IX. Vorbehalt. 

Keine Bestimmung in den vorhergehenden Vorschriften 
soll so ausgelegt werden, als wenn durch sie einer Person, 
die ein Luftfahrzeug steuert, ein Recht zum Landen auf einem 
Platz gleichsam wider den Eigentümer des Geländes oder 
andere daran beteiligte Personen verliehen würde, oder als 
wenn durch sie die Rechte oder die Rechtsmittel einer Person 
in bezug auf eine durch ein Luftfahrzeug verursachte Ver- 
letzung der Person oder des Eigentümers berührt würden. 

gez.: R. Mc Kenna, 

Einer der Haupt-Staatssekretäre Seiner Majestät. 

Ministerium des Innern, Whitehall, den 1. März 1913. 
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Erster Anhang. 
Verbotene Bezirke. 


Jeder der in dem nachstehenden Verzeichnis genannten 
cder bezeichneten Plätze, mit dem Land und den Territorial- 
gewässern, die ihn bis zu einer Entfernung von drei geo- 
graphischen Meilen in allen Richtungen von seiner Grenze 
umgeben, soll ein verbotener Bezirk im Sinne der vorher- 
gehenden Vorschrift Nr. 1 sein: 


Stadt Kirkwall (Kirkwall Town). 

Insel Flotta (Island of Flotta). 

Stadt Thurso (Thurso Town). 

Landzunge Cromarty (Cromarty Ness). 

Pier von Invergordon (Invergordon Pier). 

S'ation für drahtlose Telegraphie Aberdeen (Aberdeen Wire'ess Station) 

Stadt Montrose (Montrose Town). 

Feste Broughty Ferry (Broughty Ferry Castle). 

Insel Inchkeith (Inchkeith Island). 

Werft von Rosyth (Rosyth Dockyard). 

Pitfirrane-Park (Pitfirrane Park). 

Forth-Brücke (Forth Bridge). 

Tyne-Mündung, Leuchtturm am nördlichen Pier (Tynemouth, North 
Pier Lighthouse). 

Eisenbahnsta:ion Elswick (Elswick Railway Station). 

Station für drahtlose Te'egraphie Cleethorpes (Cleethorpes Wireless 
Station). 

Fisenbahn-Station Louth (Louth Railway Station). 

Wroxham Broad (Norfolk) (Broad = weite selchte, oft sumpfige 
Wasserflache.) 

Eisenbahnstation Weedon (Weedon Railway Station), Northamptonshire. 

Landspitze Landguard, Wellenbrecher (Felixtowe), (Landguard Point, 
Breakwater [Fel xtowe)). 

Kai von Parkeston (Parkeston Quay). 

Station für drahtlose Telegraphie Ipswich (Ipswich Wireless Station). 

Kirche von Shoeburyness (Shoeburyness Church). 

Fort Tilbury (Tilbury Fort). 

Eisenbahnstation Purfleet (Purfleet Railway Station). 

Mündung des Barking -Flusses (Barking Creek Mouth). 

Eisenbahnststion Waltham Abbey (Waltham Abbey Rallway Staticn). 

Elsenbahnstation Enfield Lock (Enfield Lock Railway Station). 

Werft von Chatbam (Chatham Dockyard). 

Landungsplatz Teapot (Teapot Hard). 

Pachtgut Chattenden (Chattenden Farm). 

Allerheiligen-Kirche (Allhallows Church). 

Lärmturm aut der Insel Grain (Grain Martello Towe:). 

NB. Martello-Türme oder Lärm-Türme, mit Kanonen besetzt, 


wurden s. Zt. an den Küsten in England gebaut, um einer Landung 
Napoleons I. zu begegnen. 


Werft von Sheerness (Sheerness Dockyard). 

Feste Dover (Dover Castle). 

Fort Archcliffe (Archcliffe Fort). 

Eisenbahnstation Lydd (Lydd Railway Station). 

Station Newhaven, Hafen Jetty (Newhaven Station, Harbour Jetty). 

Fort Cumberland (Fort Cumberland). 

Spithead, insbesondere der Raum zwischen einer Linie von Lee-on- 
Solent Pier nach Wootton Point und einer Linie von Southsea Castle 
nach Seaview Pier. 

Werft von Portsmouth (Portsmouth Dockyard). 

Eisenbahnstation Cosham (Cosham Railway Station). 

Eisenbahnstation Fareham (Fareham Railway Station). 

Culver-Kliippe, Marine-Signalstation (Culver Cliff, Naval Signal Station) 

Leuchtturm auf den Needles (Needles Lighthouse). 

Docks von Southampton (Southampton Docks), 

Marchwood- Park (Matchwood Park). 

Feste Hurst (Hurst Castle). 

Kirche von Osmington (Osmington Church). 

Pier von Wey mouth (Weymouth Pier). 

Zuchthaus von Portland (Portland Convict Prison). 

Eisenbahnstation Turnchapel (Turnchapel Railway Station). 

Eisenbahnstation Ply mstock (Plymstock Railway Station). 

Werft von Key ham (Keyham Dockyard). 

Werft von Devonport (Devonport Dockyard). 

Eisenbabnbrücke von Saltash (Saltash Railway Bridge). 

Landspitze Penlee (Penlee Point). ` 

Insel Thorn, Hafen von Milford (Thorn Island, Milford Haven). 

Station für drahtlose Telegraphie Pembroke (Pembroke Wireless Station). 

Eisenbahnstation Old Milford (Old Milford Railway Station). 

Vorgebirge St. Ann (St. Ann’s Head). 

Stadthaus von Barrow-in-Furness (Barrow-in Furness Town Hall). 

Eisenbahnstation Stevenston (Stevenston Railway Station). 

Pier von Greenock (Greenock Pier). 

So viel von Loch Long als nördlich von einer Linie Hegt, die genau in 
östlicher Richtung von Knap Point gezogen ist. 

Eisenbahnstation Carrickfergus (Carrickfergus Railway Station). 

Landspitze Grey (Grey Point). 

Insel Spike (Spike Island). 

Werft von Haulbowline (Haulbowline Dockyard). 
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Zweiter Anhang. 

Teile der Küstenlinie, die Luftschiffen, die 
aus dem Auslande kommen, nicht verboten 
sind”). 

Die folgenden Teile der Küstenlinie, in jedem Falle mit 
Einschluß der seewärts liegenden Grenze der genannten Plätze, 
sind von dem Verbot ausgenommen, das durch die Vorschrift 
Nr. II für Luftschiffe erlassen ist, die von Plätzen außerhalb 
des Vereinigten Königreichs kommen: 

Von Fraserburgh bis znm Yıhanfluß (Ytban River). 

Vo: Holy Island bis Newbiggin. 

Von Sutton (Lincolnshire) bis Ho!kham (Norfolk). 

Von Stansgate Abbey on the Blackwater bis Burn ha m-on-Crouch. 
Von Margate bis Walmer. 

Von Rye b's Eastbourne. 


Von Hove bis Bognor. 
Von Bridport bis Dawlish. 


Dritter Anhang. 

Vorgeschriebene Landungsbezirke’). 

Die Bezirke, die gegen die See durch die im Zweiten 
Anhang bezeichneten Teile der Kiistenlinie begrenzt sind und 
sich in jedem Falle fiinf geographische Meilen weit in das 
Innere erstrecken. 


Vierter Anhang. 
Form des Ankunftsberichts. 

Name urd die etwaige Registrierungs-Nummer des Luft- 
fahrzeuges .......... 

Beschreibung des Luftfahrzeuges, Typ, Pferdestárke der 
Maschinen Raumgehalt der Hülle, Alter der Hül!e und der 
Maschine, Stärke der Besatzung, Zahl der Passagiere, Natur 
der Ladung, einschließlich des persönlichen Gepäcks und der 
persörlichen Habe jeder Art, die befördert werden, Menge 
des Petroleums oder der sonstigen flüssigen Feuerung, die sich 
an Bord befindet, Raumgehalt der Feuerungsbehälter...... 

Name, Staatsangehörigkeit und Wohnort 

des Eigentümers 
des Führers .................. 
der Besatzung ................ 

Name, Beruf und Wohnort 

der etwaigen Passagiere ........... 


NEEN ENEE EN ENEE ECH 


Abfahrtsplatz 
Bestimmungsort und Weg .......... 
Zweck der Reise ............... 
Dauer der Reise ............... 
Nummer des Zeugnisses des Piloten... . 


. . ................ 


Anmerkung. 

Wer ein Luftfahrzeug in Zuwiderhandlung gegen die 
vorhergehenden Vorschriften steuert hat nach Schuldigerklá- 
rung eine Gefárgnisstrafe von sechs Monaten oder eine Geld- 
strafe von 200 Pfund Sterling oder sowohl Gefängnisstrafe 
als auch Geldstrafe verwirkt. 

Ein Luftfahrzeug, das einen verbotenen Bezirk überfliegt 
cder zu überfliegen versucht, ebenso ein von einem Platze 
außerhalb des Vereinigten Königreichs kommendes Luftfahr- 
zeug, das einen verbotenen Teil der Küstenlinie überfliegt cder 
zu überfliegen versucht oder unterläßt, die in der vorher- 
gehenden Vorschrift Nr. III ia Hinsicht auf die Landung fest- 
gesetzten Bedingungen zu erfüllen wird gemäß $ 2 des Luft- 
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fahrt-Gesetzes vom Jahre 1913 und den dazu ergangenen 
Ausführungsbestimmungen angeschlossen. 

Wenn eine Person in einem Luftfahrzeug irgendwo eines 
Aktes der Spionage in den Grenzen der Bestimmungen des 
$ 1 des Gesetzes, betreffend die amtlichen Geheimnisse, vom 
Jahre 1911 sich schuldig macht, hat sie Zuchthausstrafe von 
sieben Jahren verwirkt. 


Verzeichnis britischer Konsularbeamten, 
denen durch das Auswärtige Amt die nach 
Ziffer IV (1) der Vorschriften vom 1. März 
1913erforderlicheErmächtigungerteiltist. 


Statutarische Vorschriften und Vercrdnungen, 1913, Nr. 243. 
Luftfahrt. 
Vom Staatssekretär unter dem 1. März er- 
lassene Bestimmungen, betreffend die Sig- 
nale und das Einschreiten gemäß $ 2 des 
Luftfahrt-Gesetzes vom Jahre 1913 (2 und 3 
Geo. 5. Kap. 22). 

Auf Grund der mir durch $ 2 des Luftfahrt-Gesetzes 
vom Jahre 1913 erteilten Befugnisse erlasse ich hierdurch die 
folgenden Bestimmungen: 

1. Die Amtsperson, die gemäß dem besagten Para- 
graphen Signale zu geben und einzuschreiten hat, soll ein 
durch königliches Patent angestellter Offizier der Marine oder 
der Armee Seiner Majestät sein. 

2. Die Signale, die zu geben sind, wenn ein Luftfahrzeug 
einen der verbotenen Bezirke überfliegt oder zu überfliegen 
versucht, oder wenn ein von einem Platze außerhalb des Ver- 
einigten Königreichs kommendes Luftfahrzeug einen ver- 
botenen Teil der Küstenlinie überfliegt oder zu überfliegen 
versucht‘ oder unterläßt, eine der vom Staatssekretär mit 
Bezug auf das Landen auf Grund des besagten Gesetzes er- 
lassenen Vorschriften zu erfüllen, sind folgende: 

Bei Tage: dreimaliges Abfeuern — in Zwischenräumen 
von nicht weniger als zehn Sekunden — eines Geschosses, 
das beim Zerspringen Rauch entwickelt. 

Bei Nacht: dreimaliges Abfeuern — in Zwischenräumen 
von nicht weniger als zehn Sekunden — eines Geschosses, 
das rote Sterne oder rote Lichter zeigt. 

3. Nachdem ein solches Signal gegeben ist, soll das Luft- 
fahrzeug unverzüglich auf dem nächsten geeigneten Platze 
landen; mit der Maßgabe, daß, wenn es sich einem verbotenen 
Bezirke nähert oder über einem solchen fliegt, es beim Nieder- 
gehen nicht weiter gegen den Bezirk oder in dem Bezirk vor- 
dringen soll. 

4. Wenn ein Luftfahrzeug wegen ungestümen Wetters, 
Nebels. Maschinenbruchs oder aus einer anderen unvermeid- 
lichen Ursache außerstande ist, auf das Signal hin zu landen, 
so soll es folgendes Signal geben: 

Bei Tage: Von der Stelle aus, wo es am klarsten von 
unten gesehen werden kann, Zeigen einer roten dreieckigen 
Flagge mit zwei schwarzen Kugeln, die vertikal übereinander 
angeordnet sind. 

Bei Nacht: Winken mit einem weißen Licht unter gleich- 
zeitiger Auslöschung der Seitenlichter, und so bald als mög- 
lich auf dem nächsten geeigneten Platz im Vereinigten König- 
reich landen. 

gez: R. Mc Kenna, 
Einer der Haupt-Staatssekretäre Seiner Majestät. 
Ministerium des Innern, Whitehall, den 1. März 1913, 


| IM 1680 KUBIKMETER-BALLON „MÜNSTER“, 
1000 KILOMETER QUER DURCH DEUTSCHLAND IN 12 STUNDEN. 


Von Ferd. Eimermacher- Münster. 


Wer mit den Witterungsverhältnissen des nördl. West- 
falens vertraut ist, weiß, wie schwer es ist, von dort aus 
wirklich weite Fahrten zu machen. Denn da man in der 
Hauptsache nur mit südlich bis südwestlichen Winden zu 
rechnen hat, die zur See führen und die Nordwest- und 
Westwinde landeinwärts meist stark abflauen, so mag es 


nicht verwundern, wenn in einem Verein, wie dem reien 
Luftfahrt-Verein für Münster und das Münsterland der ab 
Münster aufgestellte Vereinsrekord bisher nur 550 km be- 
trug. Der genannte Verein setzte nun für denjenigen Ver- 
einsführer, der in der Zeit vom 1. Oktober 1912 bis 1. Ok- 
tober 1913 einen neuen Entfernungsrekord aufstellte, einen 
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wertvollen Ehrenpreis aus. Es wurde sich nun schon ver- 
schiedentlich, teils von anderen, in der Hauptsache jedoch 
von mir, um diesen Preis beworben, doch bisher ohne 
Resultat, 

Als nun Samstag, den 15. März, vormittags, die Wetter- 
karte eine stark ausgeprägte Furche tiefen Druckes vom 
Atlantischen Ozean über die Ostsee bis tief nach Rußland 
aufwies, die eine Rechtsdrehung der oberen Winde er- 
kennen ließ, da hielt ich den Zeitpunkt für gekommen, den 
Vereinsweitrekord zu schlagen. Schnell verständigte ich 
meine 3 Mitfahrer und sagte die Fahrt für den Nachmittag 
an. Inzwischen hatte jedoch der Sturm derart an Heftigkeit 
zugenommen, daß an eine Füllung des Ballons zu dieser Zeit 
nicht gedacht werden konnte. Schon befürchtete ich, die 
Fahrt, die ich schon so oft verschoben hatte, auch diesmal 


wieder auf Tage hinaus verschieben zu müssen, als endlich 


um 9 Uhr abends der Bodenwind etwas abflaute und wir uns 
zur Fahrt entschlossen. 

Das Fertigmachen und Füllen des Ballons sollte uns 
aber nicht allzu leicht gemacht werden, denn plötzlich brach 
der Südwestwind wieder mit voller Heftigkeit los, und nur 
unter größten Anstrengungen konnte der Ballon, der vom 
Winde hin und hergeworfen wurde, gehalten werden. Um 
1 Uhr 30 Min. erfolgte der außerordentlich schwierige Start 
mit 23 Sack Ballast. 

Nach Abgabe von 2 Sack Ballast, um die untere schwere 
Böenschicht zu überwinden, waren wir schnell bis auf 400 m 
gestiegen, genossen für einen Moment den Anblick des hell- 
erleuchteten Münsters und jagten dann mit 60 km Geschwin- 
digkeit in der Richtung Telgte dahin. Da unten eine starke 
Linksdrehung zu konstatieren war, so suchten wir die 
Gleichgewichtslage möglichst in 600 m Höhe, der Wolken- 
grenze, zu bekommen, was uns auch gelang. Mit der Höhe 
hatte die Geschwindigkeit zugenommen, und im 80 km-Tempo 
passierten wir schon nach kurzer Zeit den Teutoburger Wald, 
Herford, Oeynhausen und Minden. Weiter ging es, sich bis 
zu der unheimlichen Geschwindigkeit von 130 km pro Stunde 
steigernd, über Bückeburg, Rodenberg und Hannover, das wir 
nach noch nicht 1% Std. Fahrzeit überflogen. Lautlos zog 


der Ballon, begleitet von dem Heulen des Sturmes, der sich. 


in den Wäldern unter uns fing, dahin. Zu unserer Freude 
konnten wir jedoch bald wieder eine kleine Rechtsdrehung 
und (was bei der angenommenen Nachtlandung angenehm ge- 
wesen wäre), eine Abnahme der Geschwindigkeit bis zu 
50 km feststellen. Ja, wir konnten sogar hiernach annehmen, 
daß wir vor Tagesanbruch nicht mehr die Küste erreichten. 

Bald überflogen wir Neu-Ruppin mit 60 km und 
Templin mit 70 km Geschwindigkeit, und Neu- 
stettin um 8 Uhr morgens sogar mit 80 km. Das Panorama 
des im sonntäglichen Morgenglanz daliegenden Stettin machte 
auf uns einen besonders tiefen Eindruck. Bei vollkommen 
klarem Wetter, nur die Wolke mit dem drohenden Finger 
und einige Zirren, die uns leider viel Ballast kosteten, gaben 
uns das Geleit, konnte man aus 2000 m nicht nur den 
Dammschen See, sondern auch das große Haff und in der 


Eine Flugmaschine aus dem Jahre 1842 
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Ferne sogar die Inseln Usedom und Wollin erkennen. Jetzt 
handelte es sich in der Hauptsache darum, eine stärkere 
Rechtsdrehung zu erhalten, um auf diese Weise den öst- 
lichen Zipfel Deutschlands zu erreichen, zumal die russische 
Grenze ja nicht überschritten werden durfte. Dies gelang 
uns denn auch durch Aufsuchen größerer Höhen, allerdings 
unter Opferung einiger Säcke Ballast. Wenn uns auch das 
Hochfahren in der Nacht ziemlich viel Ballast gekostet hatte, 
so verfügten wir dennoch über 10 Sack, mit denen ich unser 
neugestecktes Ziel wohl zu erreichen hoffte. Da wir den 
existierenden Rekord bereits geschlagen hatten, so ging 
unser Bestreben jetzt nur noch dahin, einen neuen, möglichst 
hohen, aufzustellen. 

Der Ballon, der bis auf 3600 m geklettert war, hatte 
jetzt die weitere Rechtsdrehung erhalten und flog direkt auf 
die große ostpreußische Seenplatte und die russische Grenze 
zu, eine Gegend, die mir von meiner vorigjährigen Gordon- 
Bennett-Fahrt her noch gut bekannt war. Um nun den nord- 
östlichsten Zipfel Ostpreußens zu erreichen, zogen wir Ventil 
und gedachten den unteren Südwestwind ausnutzen zu 
können. Leider stießen wir beim Absteigen aber auf 
direkten Südwind, der sehr heftig und böig auftrat und uns 
große Ballastopfer abnótigte. Wir entschlossen uns darauf- 
hin schnell zur Landung, die trotz des starken Windes bald 
darauf glatt in dem Eisenbahnkreuz bei Gerdauen auf einer 
schönen, aber nassen Weide ausgeführt wurde. Bei dem 
heftigen Sturm war es nicht zu vermeiden, daß sich der Korb 
überschlug und wir alle unter demselben im Schlamm zu liegen 
kamen, aber der war weich und nur äußerlich unangenehm. 

Nachdem alles verpackt war, fanden wir auf einem 
großen Rittergute, ,Neuhof-Momehnen”, freundliche und 
gastliche Aufnahme. Nur eins blieb uns bis dahin ein Rätsel. 
Die Leute, die uns beim Einpacken behilflich waren, er- 
klärten uns, daß das nächste Gasthaus 1 km entfernt läge. 
Auf unsere Einladung hin, uns dorthin zu begleiten, wurde 
uns einstimmig bedeutet, daß dieses nicht ginge, denn es wäre 
zu weit. Das gleiche mit dem Bahnhof. Dieser sollte 2 km 
weit, aber nicht in 2.Stunden zu erreichen sein. Wir zer- 
brachen uns den Kopf, ob man denn hier mit anderen Kilo- 
metern mißt als bei uns zu Hause. Erst am Abend, als wir 
unsere Siebensachen an der Umzäunung des Gutes im Sturm 
getrocknet und gereinigt und mit der aus den Kleiderschrän- 
ken des Gutes entliehenen Garderobe wieder ausgetauscht 
hatten, kamen wir so langsam hinter des Rätsels Lösung. 
Die Fahrt ging nur Schritt vor Schritt, der Wagen sank 
bis an die Achsen, und die Pferde bis an die Knie in den 
Schlamm, und so ging's eine Stunde lang; abwechselnd Wasser, 
Schlamm, nasse Wiesen, über Gräben und Stock und Stein. 
Manchmal lag der Wagen seitwärts derart schief, daß wir 
kaum glaubten, einem neuen Schlammbad zu entkommen. 
Aber es ging noch einmal gut. Die Pferde schnaubten und 
mußten stets mit der Peitsche angetrieben werden. Wir 
hatten 1000 km Fahrtlinie und 970 km Luftlinie in 12 Stunden 
10 Minuten zurückgelegt und krochen jetzt auf der Erde mit 
einer Geschwindigkeit von 2 km in 1% Stunden dahin. 


EINE FLUGMASCHINE AUS DEM JAHRE 1842. 


Von Patentanwalt Dr. B. Alexander-Katz, Berlin. 


Die Entwicklung der Flugmaschine hat erst in den letzten 
Jahren zu einer bestimmt ausgeprägten, betriebsfähigen Form, 
dem Drachenflieger-Eindecker mit Fahrgestell, Propeller- 
antrieb, Trag- und Steuerflächen geführt, auf der mit gerin- 
gen Modifikationen die meisten heute gebrauchsfähigen Flug- 
maschinentypen aufgebaut sind. Diese Form ist aber nicht 
ein Originalzeugnis der letzten Jahre, wie man vermuten 
könnte, sondern sie hat schon in den vierziger Jahren 
des vorigen Jahrhunderts einen Vorgänger ge- 
habt, der in seiner Bauart verschiedentlich Uebereinstimmung 
mit den jetzigen modernen Flugmaschinen zeigt. Die be- 
treffende Konstruktion rührt von dem Engländer Henson in 
London her, der das Prinzip und die Bauart der Maschine in 
der englischen Patentschrift Nr. 9478 aus dem Jahre 1842 
beschrieben hat. 


Die Maschine sollte zur Beförderung von Briefen, Waren, 
Personen usw. durch die Luft von einem Ort zum andem 
dienen. Sie beruht auf der Drachenwirkung. Der Erfinder 
ging davon aus, daß ein über Eck in die Luft geworfener 
flacher Gegenstand in die Höhe steigt, bis die ihm mitgeteilte 
lebendige Kraft verbraucht ist, und darauf zu sinken beginnt, 
und folgerte daraus, daß der Gegenstand weiter steigen würde, 
wenn er aus sich selbst eine Kraft entwickeln könnte, welche 
der beim Werfen ausgeübten entsprechen würde. In diesem 
Falle müßte die Steigung solange andauern, wie die Vorder- 
fläche des Gegenstandes höher als die rückwärtige steht, 
während im umgekehrten Falle eine Aenderung der Flugrich- 
tung nach abwärts eintreten würde. 

Von diesem Gedanken ausgehend, baute Henson eine 
Flugmaschine, deren Bauart im folgenden näher beschrieben 
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ist: Die Maschine besteht aus einem Fahr- 
gestell, welches unten mit Laufrädern ver- 
sehen ist, um ein leichtes Anfahren und Lan- 
den zu ermöglichen. In diesem Fahrgestell, 
das gleichzeitig als Raum für die Passagiere, 
die mitgeführten Waren, die Betriebsmecha- 
nismen usw. dient, sind zwei oben heraus- 
ragende Masten A und B angeordnet, mit 
denen zwei seitliche Tragflächen verbunden 
sind. Zur Versteifung derselben ist eine An- 
zahl Spanndrähte vorgesehen, die ovalen 
Querschnitt besitzen und breitkant angeordnet 
sind, um der Luft nur geringen Widerstand zu 
bieten. Die Tragflächen bestehen aus einem 
leichten Rahmengestell, das durch drei paral- 
lele Längsstreifen C, D, G gebildet wird, auf 
denen in gleichmäßigen Abständen 19 Quer- 
leisten angeordnet sind. Etwa in der Mitte jeder Tragflächen- 
hälfte sind auf besonderen Querträgern J nochmals Stützen F 
befestigt, welche auf beiden Tragflächenseiten gleichfalls weit 
vorstehen und unter sich, sowie mit den Masten A und B, dem 
Fahrgestell und den verschiedenen Teilen der Tragflächen 
durch Spanndrähte verbunden sind. Das Gerippe ist mit 
einem starken, geölten Seidenstoff überzogen. 

Hinter den Tragflächen sitzt auf einer Achse O drehbar 
eine Schwanzfläche, welche gehoben und gesenkt werden 
kann und dadurch die Höhensteuerung der Maschine bewirkt. 
Die Schwanzfläche besteht aus einzelnen Stangen, die mit 
geöltem Seidenstoff überzogen sind; diese Stangen können 
gespreizt werden, so daß die Schwanzfläche dadurch größer 
oder kleiner wird. 

Zur Seitensteuerung dient eine unter den Tragflächen um 
die Stange P drehbar angeordnete, mit Stoff überzogene 
dreieckige Fläche. 

Die Maschine erhält ihren Antrieb durch zwei seitlich 
der Schwanzfläche vorgesehene Propeller W. Als ‘zweck- 
mäßigste Form hierfür werden Schaufelräder vorgeschlagen, 


Elmsfeuer im Ballonkorbe 
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deren Schaufeln unter 45 Grad schrág zur Umlaufebene ge- 
stellt sind. Die Propeller werden durch ein Band- oder 
Kettengetriebe W', Y von einer in das Fahrgestell einge- 
bauten Dampfmaschine mit Dampfkessel angetrieben. Der 
Start der Maschine sollte von der Abfallseite eines Hügels 
aus erfolgen, wobei die Propeller erst dann in Bewegung ge- 
setzt werden, wenn ihre Wirkung auf die Luft ausreicht, um 
die Maschine anzuheben. 

Ueber die Größenverhältnisse der Maschine liegen die 
folgenden Angaben vor: Für jedes halbe Pfund Gewicht war 
ein Quadratfuß Fläche gerechnet. Bei einem Gesamtgewicht 
der Maschine von 3000 Pfund sollte jede Tragflächenhälfte 
4500 und die Schwanzfläche 1500 Quadratfuß messen, wäh- 
rend die Leistung der Dampfmaschine etwa 25—30 PS be- 
tragen sollte. é 

Wie aus vorstehendem ersichtlich, weist die Maschine 
bereits in manchem eine recht große Aehnlichkeit mit den 
jetzigen Flugmaschinen auf, und es war wohl nur dem Mangel 
einer zweckentsprechenden Antriebsmaschine zuzuschreiben, 
daß ihr der praktische Erfolg versagt geblieben ist. 


ELMSFEUER IM BALLONKORBE. 


Von Dr. G. Fuchs-Langerfeld- Barmen. 


Die Elektrizität der Atmosphäre ist für die Luftfahrt 
von besonderem Interesse. Sie gehört zu den Naturerschei- 
nungen, die ihr Gefahren bringen, und mit denen der Luft- 
fahrer zu rechnen hat. Schon aus diesem Grunde allein hat 
der Luftfahrer alle Ursache, elektrische Erscheinungen zu be- 
obachten, um sie kennen zu lernen und nach Möglichkeit den 
mit ihnen verbundenen Gefahren aus dem Wege zu gehen. 
Abgesehen hiervon aber ist er es allein, der dazu befähigt ist, 
die Verteilung der verschiedenen Elektrizitäten in den höheren 
Luftschichten persönlich feststellen, die Resultate sammeln 
und dadurch wertvolle Beiträge zur Erforschung der Atmo- 
sphäre liefern zu können. 

Die Vernichtung des ersten Zeppelin-Luftschiffes bei 
Echterdingen ist zweifellos auf elektrische Entladung zurück- 
zuführen, dagegen soll, soweit mir bekannt ist, die Entzündung 
des einen deutschen Militärluftschiffes bei der Landung durch 
Funken verursacht worden sein, die beim Reißen der Reiß- 
bahn, d. i. durch Reibungselektrizität, entstanden sind. Ab- 
gesehen von diesen beiden Lenkballonen sind noch 2 bis 3 
Fälle bekannt, in denen Freiballone bei der Landung in Brand 
gerieten, wobei es dahingestellt sein mag, ob das Reißen der 
Reißbahn, also Reibungselektrizitát oder ein Ausgleich der 
angehäuften positiven bzw. negativen Elektrizitätsmengen es 
gewesen ist, welchen die Entzündung des Ballongases zur Last 
zu legen ist. Während ich diesen Bericht schreibe, wird das 
bedauerliche Unglück des Ballons ,,llse” bekannt, der, wie 
bis jetzt angenommen wird, von einem Blitz getroffen sein 
soll, die Ursache kann auch eine andere Form elektrischer 
Entladung gewesen sein, während bei dem vor 3 Jahren ver- 
unglückten Ballon „Delitzsch“ Blitzschlag mit Sicherheit nach- 
gewiesen ist. Soweit mir die Literatur bekannt ist, sind elek- 


trische Erscheinungen im Ballonkorbe selbst noch wenig be- 
schrieben worden. 

Von Testu Brissy wird erzählt, daß er bei einem Ballon- 
aufstiege am 18, Juni 1786 in Gewitterwolken an einer an der 
Gondel angebrachten eisernen Spitze eigenartige elektrische 
Entladungen, die als Elmsfeuer angesprochen werden müssen, 
beobachtet habe. 

Unter diesen Umständen erscheint es mir angebracht, 
über eine Freiballonfahrt zu berichten, auf der meine Mit- 
fahrer und ich viele kleine elektrische Entladungen zu beob- 
achten Gelegenheit hatten. 

Es war am Samstag, den 12. April. Die Auskunft der 
zweimal, mittags und gegen Abend, befragten Wetterwarte 
Aachen lautete: 

„NNW- bis NNO-Winde von 35 bis 45 km Stunden- 
geschwindigkeit, im allgemeinen südliche Fahrtrichtung, ein- 
zelne Schneeschauer, vornehmlich in der Höhe, da wir uns am 
Rande eines von Westen nahenden Tiefdruckwirbels be- 
finden." ; 

Es stand mir Ballon „Harburg III mit 2200 cbm Gas- _ 
inhalt zur Verfügung. Auf die erwähnte günstige Auskunft 
der Wetterwarte hin sprach ich mit meinen Mitfahrern (Herr 
und Frau Diester, Langerfeld, Herr Ingenieur Land und mein 
sechzehnjähriger Sohn) und es wurde beschlossen, die Nacht- 
fahrt anzutreten in der Erwartung, bei der guten Fahrtrich- 
tung und Windgeschwindigkeit, am anderen Morgen das 
Alpengebiet erreicht zu haben. Da es den Tag über böig war, 
sollte der Sonnenuntergang für den Aufstieg abgewartet wer- 
den. Es wurde noch die Temperatur am Aspirationspsychro- 
meter festgestellt, sie betrug am trockenen + 3,0, am feuch- 
ten Thermometer + 0.3 Grad Celsius. Inzwischen war es 
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Eichler aus Miinchen. Ein vierter Passagier hat in der 
Schweiz den ZuganschluB und damit die Auffahrt ver- 
sáumt. 
keine Weitfahrt, sondern hóchstens eine Hochfahrt mit schó- 
nem Rundblick auf die Alpen erhoffen lassen; der Ballon 
nahm zuerst östliche Richtung bis über Hall hinaus, über- 
auerte den Inn und kam am rechten Innufer wieder gegen 
den südlichen Teil der Stadt zurück. Um 10 Uhr war in den 
Wolken schwacher Föhn bemerkbar, der sich auch bald dem 
hochschwebenden Ballon mitteilte und demselben nordöstliche 
Richtung gab. Von der Stadt aus konnte erwartet werden, 
daß die fremden Gäste noch eine schöne Ueberquerung der 
Nordkette ausführen werden. Zum größten Erstaunen der 
Beobachter jedoch kam der Ballon in der Nähe der Rumer- 
spitze in starkes Fallen; während desselben treibt der Balloa 
talaufwärts, neuerdings steigend, die Arzlerscharte über- 
querend und linksseitig derselben an einem steilen Latschen- 
hang, 1400 m über dem Tale landend. Mit guten Gläsern 


Gründung einer bayerischen Luftfahrtzentrale — Ausschreibungen 


Die große Windstille in der Höhe hat von vornherein 
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konnte man von der Stadt aus die Ballonfahrer an der Hülle 
und dem Korbe hantieren sehen und darüber beruhigi sein, 
daß diese wohlbehalten waren. Trotzdem war sofort eine 
große Abteilung Militär und sachverständiges Personal des 
Vereins zur Bergung des Ballons und deren Insassen abge- 
rückt. Es hat sich jedoch gezeigt, daß die Ballonfahrer an- 
standslos und gänzlich unverletzt zu Tale kamen, und daß 
die Landung eine beabsichtigte war. Ueber dem Plateau der 
Rechenhöfe wurde das Ventil gezogen, doch hat ein Talwind 
an dieser Stelle die Landung vereitelt und den Ballon an die 
beschriebene ungünstige Landungsstelle gebracht. 

Der Transport des Ballons und seines Zubehörs war 
schwierig, ging aber ebenfalls dank der tatkráftigea mili- 
tärischen Beihilfe, glatt von statten. Originell war, daß die. 
Bergung zeitweise von Gemsen gestört wurde, die in einem 
Rudel von sieben Stück hoch über der Landungsstelle neu- 
gierig wechselten und hierbei auf die Bergungsmannschaft 
Steine ablösten. 


GRÜNDUNG EINER BAYERISCHEN LUFTFAHRTZENTRALE. 


Von der Ueberzeugung durchdrungen, daß ein nutzen- 
und fortschrittbringender Betrieb der Luftfahrt nur möglich 
ist, wenn alle beteiligten und maßgebenden Kreise sich zu 
gemeinsamer Arbeit zusammenschließen, fand in Mün- 
chen auf Anregung des Königlich Bayerischen Automobil- 
Clubs eine Zusammenkunft statt, deren Vorsitz der 
Präsident des Königl. B. A. C. und Mitglied des Reprä- 
sentantenausschusses des B. Aero-Clubs, Prinz Georg von 
Bayern, führte. Mit den Vertretern sämtlicher bayerischer 
Vereine, die sich mit der Luftfahrt befassen, wohnten der 
Sitzung auch ein Vertreter des K. B. Kriegsministeriums und 
der Inspekteur des Ingenieurkorps, Generalleutnant v. Brug, 
bei. Das Ergebnis der Sitzung war die Gründung der Baye- 
rischen Luftfahrtszentrale. Dieselbe hat den Zweck, Angele- 
genheiten zu beraten, die ausschließlich die bayerischen 
luftfahrttreibenden oder fördernden Vereine berühren. Sie 
steht den bayerischen Zentralbehörden zur Verfügung, wenn 
diese die Mitwirkung oder die gutachtliche Tätigkeit der 
Luftfahrtvereine wünschen, und hat ihrerseits die Aufgabe, 
die Bitten oder Anregungen der Vereine an die bayerischen 
Zentralbehörden zu übermitteln. Den Ehrenvorsitz und die 
Leitung der Zentrale übernahm Prinz Georg. Als 1. Vor- 
sitzender wurde Geh. Kriegsrat Ritter (Nürnberg), als 2. Vor- 


sitzender Major a. D. Czermak (München) gewählt. Ge- 
schäftsstelle ist der Bayer. Aero-Club, München, Residenz- 
straße 27/3. 

Der Zentrale ee nachstehende Vereine an: Aka- 
demie für Aviatik, Allgem. Deutscher Automobil-Club, Augs- 
burger Verein für Luftschiffahrt, Bayer. Aero-Club, Deutscher 
Touringklub, Flugverein Neustadt a. H., Fränkischer Verein 
für Luftschiffahrt, Würzburg, K. B. Automobil-Club, Mün- 
chener Verein für Luftschiffahrt, Luftfahrtverein Touringklub, 
Lutfahrtverein Speyer, Regensburger Verein für Luftfahrt, 
Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik, Nürnberg-Fürth. 
Es ist zu erwarten, daß durch diesen bedeutsamen Zusammen- 
schluß die Luftfahrt in Bayern eine große Förderung erfährt. 

Die Versammlung hatte peich in der ersten Sitzung Ge- 
legenheit, zu zwei wichtigen Fragen Stellung zu nehmen. Der 
Inspekteur des Ingenieurkorps, Generalleutnant v. Brug, hielt 
einen interessanten Vortrag, in dem er auf die’groBe Wich- 
tigkeit eines über ganz Bayern ausgedehnten Netzes von 
Flugstützpunkten hinwies. Weiter hatte sich die Zentrale 
gutachtlich zu äußern über neu zu erlassende Polizeivor- 
schriften, die die nötigen Sicherheitsmaßregeln bei Ueber- 
ER sowie bei Schauveranstaltungen in Bayern regeln 
sollen 


AUSSCHREIBUNGEN. 


v. 25. Mai bis 1. Juni 1913. Die Flug- 
und Sport-Platz Berlin-Johannisthal 
eg G. m. b. H. veranstaltet gemäß den 
erlin-Johanaisthal, Bestimmungen des Deutschen Luft- 
*fahrer-Verbandes unter dem Protek- 
torat des Kaiserlichen Automobil-Clubs, Kaiserlichen Aero- 
Clubs, Berliner Vereins für Luftfahrt eine Flugwoche mit 
Wettbewerben, zu der folgende Meldungen vom D. L. V. ge- 
nehmigt worden sind: 


Anmelder: Flugführer: Fiugzeug: 
Apo-Plugzei verke v Gorrissen 4 Ago-Doppeldecker 
G. m Ey W. Kiessling 


Hans Zahn 

Theodor Schauenburg 
Alfred Friedrich 
Hermann Schiedeck 


Paul V. Stoeffler 
Ernst Schlegel 

Artır Faller 

Charles Ingold 
Gerhard Sedimayr 
Ludwig Kammerer 
Leutn. d. Res. Stüber 
Charles Boutard 
Otto d'Ballod 

Heinz Erb:ich 

Frl. Ljuba Galantchikoff 1 Fokker Eindecker 


2 Tauben 

1 Mars-Eindecker 

1 Farman-Doppeldecker 
1 Mars-Pfeil-Doppeld. 

1 Aviatik-Eindecker 

4 Aviatik-Dppeldecker 


Allgemeine Fluggesell- 
schaft m. b. E. 


Antomobil- und Aviatik 
A. G. 


Flugmaschine Wright 6 Wright-Doppeldecker 
G. m. b. H. 


E Se Melli Beese 2 MB. Tauben 


Fokker Aeroplanbau 
G. m. b. H. 
Hermann Gasser 


Aibert Colombo 
Bruno Büchner 


2 Baumann-Freytag- 
Doppeldecker 

1 Geest-Eindecker 

1 Gotha-Doppeldecker 


2 Hanuschke-Eindecker 
4 Harlan-Eindecker 


Werner Freytag 


Dr. Gee: 
Gothaer" Waggonfabrik 
A. Q. 


Bruno Hanuschke Bruno Hanuschke 
Harlan-Werke G. m b.H. Leo Roth 
Rubin Weesler 


Anmclder: Flugführer: F ugzeug: 
Emil Jeannin Flugzeug- Alois Sıiploschec* 3 Je nnin-Stahltauben 
bau O. m. b. H. Otto Stiefvater 


René Freindt 
Luftfahrzerg-Gesellschaft Bruno Langer 


m. b. H. 
Lufiverkehrs- -Gesellschaft Albert Rupp 


2 Pfeil-Doppeldccker 

2 
Felix Laitsch l 

3 


L. V. G.-Eindecker 
L V. G.-Doppeldecker 

Gustav Otto, Flug- Otto-Doppeldecker 

maschinenwerke 
E. Rum Seel Linnekogel 

bau b. H Werner Wi: ting 
Fliegerschule O. Schulz Walter Sta 
Oito Schwade & Co. Alfred Henn GR 


Paul Schwandt 


Rob.rt Janisch 


Rumpler-Tauben 

1- Rumpler-Eindecker 

1 Wright-Doppeldecker 

1 Schwade-Stahlherz- 
Doppeldecker 

3 Grade-Eindecker 


1 Etrich-Taube 
1 Spo:tflieger-Taube 
1 Albatros-Doppeldecker 


Paul Schwandt 
Curt Mäller 
Sport-Flieger G m. b. H. G. A. Michaelis 


Ernst Ph. St ef ler Ernst Philipp Stoeffler 


Wir möchten nochmals aus der Ausschreibung, Heft 9, 
Seite 215, die Wettbewerbe hervorheben. Es ist vorgesehen: 
I. Wettbewerb um den kürzesten Anlauf (Preis 7000 
Mark) und einer um den kürzesten Auslauf (Preis 
5000 M.); weiter ist ein Wettbewerb um die größte Gesamt- 
flugzeit vorgesehen. Dann ein Damen-Wett- 
bewerb. Diejenige Dame, welche von den am Wettbewerb 
teilnehmenden Damen die längste Gesamtflugzeit von min- 
destens einer Stunde hat, erhält einen Zusatzpreis von 1000 
Mark; IV. Rennen. Die Summe von 15000 M. wird 
unter Eindecker und Zweidecker geteilt im Verhältnis der 
Zahl der gestarteten Ein- und Zweidecker. Ferner möchten 
wir auf die namhaften Preisstiftungen nochmals aufmerkzam 
machen. 
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Preisstiftungen. 


Kgl. Preuß. ED, 25 000 M. 
Lotterie . . A 10000 ., 
Nationalflugspende : . . 10000 „ 
Manoli-Preis, gestiftet v. Herrn J. Mandelbaum 5000 „ 
Kaiserlicher Automobil-Club . . . . . . 2000 „ 
Verein Deutsch. Motorfahrzeug- Industrieller 3 1000 ,, 

Flug- und Sport-Platz Berlin-Johannisthal 
G. m. b. H.. d EE 2500 „ 
Gemeinde Johannisthal . 500 ,, 
56 000 M. 


Vom 15. bis 22. Juni 1913. Die 
Wiener Flugfeld-Gesellschaft veran- 
woche in Wien. staltet unter der sportlichen Leitung 
Flugfeld Aspen. des K. K. Oesterreichischen Aero- 
Clubs eine internationale Flugwocke 
in Wien auf dem Flugfeld Aspern, bei der folgende Wett- 
bewerbe ausgeschrieben sind: 
A. Tägliche Wettbewerbe. 1. Dauer. 
2. Distanz. 3. Flugzeugkonstruktionen mit Ausnahme von 
Aeroplanen. ` 
B. Spezielle Wettbewerbe. 4. Höhe. 5. Steig- 
geschwindigkeit. 6. Geschwindigkeit. 7. Differenz der Ge- 
schwindigkeit. 8. Notlandung. 9. _ „Achter"-Flug. 
10. Schnellste Runde. 11. Damen-Höhenkonkurrenz. 
Damen-Prämien: Bei jeder Art der Wettbewerbe kommt 
eine Damenprämie von 250 Kr. für die beste von einer Dame 
erzielte Leistung zur Vergebung, falls mindestens zwei Damen 
an den betreffenden Wettbewerben teilgenommen haben, doch 
muß die betreffende Leistung wenigstens den geforderten 
Mindestleistungen entsprechen. 


Internationale Flug- 


Rundschau 


Nr. 11 XVI 


Die Wettbewerbe sind offen fiir motorisch betriebene 
Flugzeuge. 

An den Wettbewerben können sich nur Personen be- 
teiligen, welche im Besitze des Flugführerdiploms und der 
Lizenz der E A.I. sind. 

In untenstehender Tabelle sind die Wettbewerbe und 
Preise wiedergegeben. 

Die Nennungen sind an den K, K. Oesterreichischen 
Aero-Club, Wien, I. Tuchlauben 3, unter Beischluß des Nenn- 
geldes zu senden. Bis zum 2. Juni 1913, 6 Uhr 
abends, beträgt das Nenngeld 300 Kr. 

Bis zum 9. Juni 1913, 6 Uhr abends, können Nach- 
nennungen mit einem Nenngelde von 500 Kr. erfolgen, doch 
übernehmen die Veranstalter in diesem Falle keine Garantie 
für die Unterbringung des Apparates. 

Grundsätzlich hat die Nennung auf dem offiziellen For- 
mular zu erfolgen, muß aber folgendes unbedingt enthalten: 

a) Typ und Abmessungen des Flugzeuges; b) Name oder 
Pseudonym und Adresse des Flugführers; c) Marke des Mo- - 
tors, dessen Pferdestärke, Zahl der Zylinder, besondere Eigen- 
schaften; d) Wettbewerbe, an denen der Nennende schon teil- 
genommen hat, gewonnene Preise oder von ihm aufgestellte 
Rekorde; e) Angabe des Bevollmächtigten, falls ein solcher 
designiert wurde; f) Angabe ob und bei welcher Gesellschaft 
eine Haftpflicktversicherung zu Recht besteht. 

Die Flugzeuge müssen bis zum 13. Juni am Flugfelde 
eingelangt sein, sonst garantieren die Veranstalter nicht für 
die Unterbringung derselben. Jene Bewerber, welche ihre 
flugfähigen Flugzeuge vor Schluß des Meetings (d. i. vor dem 
22. Juni 1913, %8 Uhr abends) vom Flugfelde zuriickziehen, 
verlieren eventuell jeglichen Anspruch auf Preise und Rück- 
erstattung des Nenngeldes. 


Zusammenstellung der Wettbewerbe und Preise (K. 140 000) zur Intern. Wiener Flugwoche. 


Die Wettbewerbe I, II, III erfolgen täglich; die Tage, an denen die übrigen Wettbewerbe IV bis XI stattfinden, werden 
in den Programmen bekanntgegeben. 
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Kriegsministeriums K. 15000. Prämie für Fliegerinnen d 250 für jede Art der Konkurrenz. 


RUNDSCHAU. 


hat am 19. März das sechste Opfer 
unter den schweizerischen Fliegern 
gefordert. Der Verunglückte ist der 
Sportsmann Pietro Primavesi 
aus Lugano. Am 15. Februar dieses 
Jahres trat er als Schüler auf dem Flugplatz von Tagliedo 
bei Mailand ein und erwarb schon am 1. März das Führer- 
diplom. Er wollte am 19, März seine Freunde und seine 
Familie in Lugano durch einen Ueberlandflug Mailand— 
Lugano überraschen und erreichte gegen Abend seinen Hei- 
matsort, beschrieb eine Schleife über seinem Hause und 
wollte nach dem Campo Marzio zurückkehren, als die Zu- 
schauer das Flugzeug in etwa 200 m Höhe über der Mitte 
des Sees schwanken sahen. Der Flieger beugte sich vorn- 
über, der Motor setzte aus, und aus etwa 100 m Höhe schoß 
der Apparat senkrecht herab, bohrte sich wie eine Bombe 


Ein Fliegerabsturz 
über dem Luganer See 


in die Wasserfläche ein, während eine zwanzig Meter hohe 
Wassersáule emporspritzte. Sofort begaben sich Motor- und 
Ruderboote zur Unglücksstelle, fanden aber nichts als ein 
paar Splitter der Holzschraube des Bleriot-Eindeckers. Ent- 
weder hat die Steuerung versagt, oder Primavesi ist von 
einer plötzlichen Ohnmacht befallen worden. 

Am 6. Mai absolvierte der Goe- 


decker-Führer Reinhard 
ee re Schroeder auf einem 100 PS 
om Flugplatz Mercedes - Goedecker - Eindecker 


einen Stundenflug für die National- 
flugspende (Passagier Ltn. a. D. Kuhlmann). Die genaue Flug- 
zeit betrug 1 Stunde 4 Min. Danach flog der Goedecker- 
Flieger Trautwein ebenfalls mit einer 100 PS Mercedes- 
Goedecker-Maschine mit Herrn Kuhlmann nach Darmstadt. 
Die Fahrt dorthin betrug 19 Minuten. Nach kurzer Rast 
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haben, versendet soeben den Verwaltungsbericht über das 
neunte Geschäftsjahr (1911—1912), dem wieder eine außer- 
ordentlich rege Tätigkeit des Museums zu entnehmen ist. 
Der deutsche Flugzeugfiihrer Hein- 
rich Lübbe stieg am 6. Januar, 5 Uhr 
4 Min. morgens, mit Herrn New- 
berry als Fluggast, auf Rumpler-Taube in Palomar bei Buenos 
Aires auf, kreuzte den Rio de la Plata und landete 7 Uhr 
31 Min. vorm. in Montevideo. Die Entfernung betrug 229 km, 
davon 199 über dem Wasser; es ist also die größte Ent- 
fernung, die bis jetzt über Wasser zurückgelegt wurde. Der 
Flieger hielt sich während des Fluges in Höhen zwischen 
1000 und 1500 m. 

Flugleistungen auf dem Flugplatz Johannisthal im April 
1913. Es wurden von 97 Fliegern an 29 Tagen 3224 Flüge 


Ueberwasserilug. 


ausgeführt. Die größte Summe der Flugzeiten hatte Kühne 


auf Albatros mit 26 Std. 23 Min. Die meisten Aufstiege 
Vieting auf Rumpler-Taube mit 322 Flügen. Die 
Bedingungen für das Führerzeugnis erfüllten: Braumüller 
auf Rumpler-Taube, Oberleutnant z. S: Faber auf L. V.G. 
Oberleutnant z. S. Schiller auf L.V.G., Freindt und 
Pollandt auf Jeannin, Weidner auf Fokker. 
Luftiahrer-Orientierung. Eine Kette von Blinkfeuer- 
stationen im Dienste der Luftfahrt soll in einer Entfernung 
von etwa 30 km von den Küsten der Nord- und Ostsee er- 


Büchermarkt 
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richtet werden. Es handelt sich darum, die Erfahrungen, 
die man bei der Verwendung der Blinkfeuer im Dienste der 
Seeschiffahrt seit Jahren gemacht hat, nunmehr auch der 
Luftschiffahrt zugute kommen zu lassen. 

Marinefiugstation Kiel. Von den sechs neuen Wasser- 
flugstationen, die nach dem Etat errichtet werden sollen, ist 
zunächst Kiel besetzt worden. Dort sind am Eingang der 
Föhrde in diesem Winter Flugzeugschuppen errichtet worden, 
die zunächst die beiden Albatros-Zweidecker, welche dem 
Kaiser in Wilhelmshaven vorgeführt wurden, aufgenommen 
haben. 

Nationalflugspende. „Der Grade-Flugzeugführer Carl 
Abelmann, Inhaber der Casseler Fliegerschule Carl Abelmann, 
Cassel-Waldau, erflog mit seinem 16/24 PS Flugzeug am 
16. April durch einen Dauerflug von 2 Stunden 2 Minuten die 
Zweistundenprämie aus der Nationalflugspende.” 

Der erste Flug von England nach Deutschland. Der 
24 Jahre alte englische Flieger Hamel ist in Begleitung des 
Journalisten Frank Duprée am 17. April über den Kanal ge- 
flogen und hat ohne Zwischenlandung Köln erreicht. Er stieg 
miltags 12 Uhr 30 Min. in Dover auf, flog über den Kanal 
und suchte dann nach Belgien zu kommen. Unterwegs ver- 
lor er die Orientierung, bis er den Rhein erreichte. Er flog 
nun den Rhein entlang von Emmerich an, und landete um 
sechs Uhr glücklich auf dem Butzweiler Flugplatz bei Köln. 


BÜCHERMARKT. 


Les Hydraéroplanes. Etude technique et prati ue des Aéro- 
planes marins, par F.-R. Petit, avec préface d'Andre Beau- 


mont. 84 Seiten, 52 Figuren, broschiert 3 Fr. (H. Dunod 
et E. Pinat, 47 et 49, quai des Grands-Augustins, 
Paris, VIe.) 


Heute, am Schluß des Wettbewerbes von Monaco, dürfte 
ein Hinweis auf das Buch von besonderem Nutzen sein, gibt 
es doch von allen nennenswerten Wasserflugzeugen des Von 
jahres nicht nur schematische Skizzen und gute Photogra- 
phien, sondern auch kleine Konstruktionszeichnungen und 
Maß- und Gewichtsangaben, so daß sowohl der Konstrukteur, 
als auch der Luftfahrer im allgemeinen eine Menge wissens- 
werter Details aus diesem Buch schöpfen kann. ` 


Die Flugkunst ohne Schleier. E. Neyen, Ingenieur. 
Selbstverlag. Berlin N. 4. Preis 50 Pig. 

Die kleine Streitschrift beginnt mit einer Statistik 
der Luftschiff- und Flugzeug-Katastrophen des Jahres 
1911/12 und gibt in dieser Beziehung außerordentlich 
übersichtliche Zusammenstellungen. Auch in einem be- 
sonderen Kapitel: „Fliegermisere und deren Ursache” 
sind einige ganz lesenswerte Punkte aufgeführt. Um so 
mehr ist zu bedauern, daß der Verfasser stets in große 
Uebertreibungen verfällt, durch die er den Wert dieser 
zweifellos sehr mühevollen Zusammenstellung stark her- 
abmindert. Wenn er, von den Gefahren unserer modernen 
Flugapparate ausgehend, alles Heil der Zukunft im Schrau- 
benflugzeug sieht, so ist das eine Ansichtssache, die sich 
wohl vertreten läßt, wenn in dem Buch auch nur der 
leiseste Versuch "gemacht wäre, diese Ansicht irgendwie 
zu begründen; da dies aber gar nicht geschieht, sondern 
im Gegenteil immer nur mit den tatsächlich falschen Vor- 
aussetzungen operiert wird, daß unsere modernen Luft- 
fahrzeuge bei 6—8 m/Sek. Wind hilflos werden, darf man 
das Buch nur mit großen Einschränkungen benutzen. 


Frankfurter Biicherfreund. Mitteilungen aus dem Antiqua- 
riate von Joseph Baer & Co. 

Das zweite Heft des vierteljährlich erscheinenden 
Werkes zeichnet sich besonders durch reichhaltige Illu- 
strationen aus. Der von uns stets betonte große Vorzug 
der Zuverlässigkeit der Sammlung kann auch in diesem 
Jahre dem Werke nur voll und ganz zugesprochen werden, 
so daß das kleine Werk für Sammler eine durchaus not- 
SH und wichtige Ergänzung ihrer Bibliothek bilden 
wird. 


Dipl.-Ing. A. M. Joachimczyk. Moderne Flugmaschi- 
nen. Forderungen, die Theorie und Praxis an die Kon- 


struktion moderner Flugmaschinen stellen und die Art ihrer 
‘Erfüllung bei den neuesten französischen Land- und Wasser- 


flugzeugen. Verlag Klasing €: Co., G. m. b . H., Berlin W. 9, 
Linkstraße 38. Preis M. 0,60. 

Das kleine Buch, das in der Hauptsache die unseren 
Lesern bekannten Berichte enthält, die wir über den Pariser 
Salon brachten, ist durch seinen übersichlichen Aufbau und 
seinen knapp und doch erschöpfend gehaltenen Inhalt durch- 
aus geeignet, allen mit der Flugtechnik in Berührung kom- 
menden wichtige Hinweise über den jetzigen Stand der Flug- 
technik zu geben, so daß es bei seinem geringen Anschaffungs- 
preis wohl eine große Verbreitung finden wird. 

Dr. L. Wertheímer. Gebrauchsmusterschutz. Ver- 
lag J. Schweitzer (Arthur Sellier), München und Berlin. 
Preis geb. M. 2,80. 

Der Verfasser hat sich die dankenswerte Aufgabe ge- 
stellt, das Gesetz über den Gebrauchsmusterschutz durch 
eine Anleitung zu seiner Benutzung zu erläutern. Klare Bei- 
spiele, die alles zur Anmeldung Nötige mit Zeichnungen, 
Schutzansprüchen usw. enthalten, setzen nunmehr auch einen 
der Materie fremd Gegenüberstehenden in die Lage, die rich- 
tigen Schritte zur Anmeldung zu ergreifen. Dem handlichen, 
gut ausgestatteten Buch sei daher eine weite Verbreitung 
gewünscht. - 
Jahresbericht des K. u. K. Oesterreichischen Flugtechnischen 

Vereins über das Vereinsjahr 1912. Im Selbstverlage des 
Vereins, Wien 1913. 

Jahrbuch 1912/13 des K. u. K. Oesterreichischen Aero-Cluts, 
Wien, Verlag L. W. Seidel & Sohn. 

Gauhandbuch 1913 des Allgemeinen Deutschen Automobil- 
Clubs, Gau VI. Gustav Freyse, Hannover. 

Die oben genannten Jahrbücher ergeben ein beredtes 
Zeugnis dafür, wie fast alle Verbände und Vereine immer 
mehr dazu übergehen, ihren Mitgliedern in einem schmuck 
ausgestatteten Jahrbuch sowohl über interne Angelegen- 
heiten der betreffenden Korporation zu berichten, als auch 
einen Ueberblick zu bringen über die wissenswerten sport- 
lichen Leistungen, die maßgebenden Gesetze, die noch aus- 
stehenden Preise und vieles andere. Wenn außerdem noch 
in einem besonderen Anhang verschiedene Fachleute über ihr 
Spezialgebiet berichten, so gewinnt das Buch dadurch 
zweifellos an Bedeutung. Wir können das Vorgehen der ein- 
zelnen Verbände nur mit aufrichtiger Freude begrüßen und 
möchten unseren Lesern die einzelnen Jahrbücher für ihre 
Bibliothek sehr empfehlen. Be. 
Dipl.-Ing. Ph. Michel, Die Leichtmotoren. Ein 

Lehrbuch für die Studierenden des Maschinenbaus. Mit 
53 in den Text eingedruckten Figuren und 2 Tafeln. 
Verlag von S. Hirzel, Leipzig, Königstr. 2. Preis geb.6 M. 

Dr. Alfred Brill. Instrument zur graphischen 
Auswertung astronomischer Positions- 
Bestimmungen nach der Standlinienmethode. Als 
Manuskript gedruckt. Verlag Hartmann & Braun A.-G. 
Frankfurt a. M. 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Eisemann-Zündkerzen. Den Stuttgarter Eisemannwerken 
ging nachstehende Anerkennung zu: „In separatem Muster- 
beutel empfangen Sie eine Zündkerze, welche seit Frühjahr 
1907 bis März 1913, also volle 6 Jahre, in einem 2,5 PS Wan- 
derer-Motor ununterbrochen Dienste oe hat. Während 
dieser Zeit wurde die Kerze nur zu dem Zwecke aus dem 
Motor herausgenommen, um die durch den ständigen Ge- 
brauch verkürzten Pole wieder in die richtige Entfernung zu 
bringen, was jährlich etwa einmal vorgenommen wurde. Wenn 
Sie bedenken, daß ich das Motorrad 1907 und 1908 ausschließ- 
lich zu Geschäftsreisen im Odenwald, Spessart, Taunus und 


Vogelsberg benutzte, bei denen ich täglich oft bis 300 km 
zurücklegte und außerdem Dauerfahrten bis zu 420 km (Stern- 
fahrt Cassel 1907) mit dem Motor machte, so ist das eine 
Leistung für die Zündkerze, zu der ich den Fabrikanten der- 
selben beglückwünschen muß. Im Frühjahr 1910 ging der 
Motor mit dieser Kerze in den Besitz eines Maurermeisters 
über, welcher den Motor bis 1913 fast täglich und bei jedem 
Wetter fuhr. Bei der jetzt vorgenommenen gründlichen Re- 
paratur des Motors versichert mir der Kunde, mit der Kerze 
nie Anstände gehabt zu haben. 
Köstritz, den 14. April 1913, Hugo Haeßner." 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


Am Sonntag, den 15. Juni 1913 findet die Internationale 
Freiballon-Weitfahrt um den „Grand Prix de l'Aéro- 
Club de France" statt für Ballone der 1.-4.Klasse. Nennung 
durch den Verband, Nennungsschluß 6. Juni, 4 Uhr nachm. 
Nenngeld 100 Frs., 8) Frs Rückvergütung beim Start. 

Der Ballon „Glück ab”, Besitzer Herr Ingenieur Gruhl, 
eingetragen bei dem Königlich Sächsischen Verein für Luft- 
fahrt, ging in den Besitz des Herrn H. aprel Leipzig, 
über. Der Ballon wurde demnach aus der Liste der Frei- 
ballone des Königlich Sächsischen Vereins gestrichen 
und in die des Leipziger Vereins für Luftfahrt 
eingetragen. 

Flugtührerzeugnisse haben erl.alten: 
Am 7. Mai: 

Nr. 398. Burggraf, Hugo, Mainz-Gonsenl:eim, geb. am 
19. August 1891 zu Freiburg i. Br., für Eindecker 
(Goedecker), Flugfeld „Großer Sand” bei Mainz. 
Schlüter, Benno, Dorsten i. W., geb. am 28. Fe- 
bruar 1894 zu Dorsten i. W., für Eindecker (Grade), 
Flugplatz Gelsenkirchen. 
Frhr. v. Gienanth, Eberhard, Fluglehrer, Halber- 
stadt, Forsthaus Thekenberge, geb. am 29. August 
1886 zu Brüssel, für Zweidecker (Bristol), Flugplatz 
Halberstadt. 

Am 10. Mai: 


Jannsen, Willi, Maschinenbauer, Kronshagen b. 

Kiel, geb. am 17. April 1891 zu Schrevenborn. für 

Eindecker (Steffen-Falke), Flugfeld Kronshagen. 
Am 19, Mai: 

Schäfer, 


Nr. 399, 


Nr. 400. 


Nr. 401. 


Paul Albert, Wissenbach (Dillkreis), 
Nassau, geb. am 16, September 1890 zu Wissenbach 
(Dillkreis), für Eindecker (Steffen-Falke), Flugplatz 
Kronshagen. 


Nr. 402. 


Nr. 403. Ringe, Oskar, Dr. phil., Johannisthal, Kaiser- 
Wilhelm-StraBe 35, geb. am 24. Dezember 1884 zu 
Hannover, fiir Eindecker (Fokker), Flugplatz Jo- 
hannisthal. 

Am 20, Mai: 
Stoll, Siegfried, Leutnant, Inf.-Regt. 112, Mül- 
hausen i. E., geb. am 23, April 1886 zu Heidelberg, 
für Eindecker (Bristol), Flugplatz Halberstadt. 
Hüttig, Bruno, Leutnant, geb. am 27. Oktober 
1886 zu Jena, für Zweidecker (Deutsche Flugzeug- 
werke), Flugplatz Leipzig-Lindenthal. 
Wentscher, Bruno, Leutnant, geb. am 27. De- 
zember 1887 zu Stade, für Zweidecker (Deutsche 
Flugzeugwerke), Flugplatz Leipzig-Lindentkal. 
Friedensburg, Leutnant z. S., Johannisthal, 
Parkstraße 6, geb. am 6. Januar 1889 zu Breslau, 
für Zweidecker (Ago), Flugplatz Johannisthal. 


Am 22. Mai: 

Ballod, Otto, Johannisthal, Kaiser-Wilhelm- 
Straße 6. geb. am 30. Mai 1889 zu Riga, für Ein- 
decker (M.B.-Taube), Flugplatz Johannisthal, 
Lölhöffel von Löwensprung, Franz, 
Oberleutnant, Inf.-Regt. 153, geb. am 17. Juni 1881 
zu Königsberg i. Pr., für Eindecker (Rumplertaube), 
Flugplatz Johannisthal. 

Müller, Ludwig, Leutnant, Inf.-Regt. 32, Mei- 
ningen, geb. am 29. Juli 1889 zu Wandersleben, Kr. 
Erfurt, für Eindecker (Bristol), Flugplatz Halber- 


stadt. 
Der Generalsekretär: 
Rasch 


Nr. 404. 
Nr. 405. 
Nr. 406. 


Nr. 407. 


Nr. 409. 


Nr. 410. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 


Redaktionsschluß ffir Nr. 12 am Donnerstag, den 5. Juni abends. 


e v Eingegangen 21. V. 

% Lübecker Verein für Luftiahrt, e V. Der 
rios Lübeck— Mecklenburg 
—Lübec endgültig gesichert. 
Die in den letzten Tagen stattgehabten Ver- 
handlungen, welche durch die Herren Haupt- 
mann Blattmann, Berlin, und Schiffsmakler 
Möller, Lübeck, den beiden Oberleitern des 
` Rundfluges, geführt worden sind, haben den 
- Erfolg gehabt, daß die Veranstaltung nunmehr 

vollständig gesichert ist. Auch der Senat der 
Stadt Lübeck hat in richtiger Würdigung des hohen Wertes 
dieser Veranstaltung die vom Lübecker Verein für Luftfahrt 
beantragte Beihilfe von 6000 M. bewilligt, so daß jetzt ins- 
gesamt 23000 M. für Preise zur Verfügung stehen. Die Or- 
ganisation der Veranstaltung erfolgt mit Zustimmung der 
sportlichen Behörde, des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, 
welcher diesem Wettbewerb sein volles Interesse entgegen- 
bringt. Das Programm behält die zuletzt vorgesehene Reihen- 
folge, Freitag, den 20. Juni, abends 6 Uhr, Abnahme der 
fertig montierten Apparate in Lübeck; Sonnabend, den 
21. Juni, nachmittags von 4 Uhr ab Flugkonkurrenzen in 
Lübeck; Sonntag, den 22. Juni, morgens 6 Uhr, Abflug der 
Flugzeuge nach Schwerin, woselbst am Sonntag nachmittag 
ven 4 Uhr ab Flugkonkurrenzen; Montag, den 23. Juni, nach- 
mittags 4 Uhr, Abflug der Flugzeuge nach Wismar, daselbst 
nach erfolgter Landung und Wiederaufstieg Schauflüge und 

Weiterflug nach Lübeck. Mehrere erstklassige Flieger, so- 
wie eine erstklassige Fliegerin, haben bereits ihre Teilnahme 
zugesagt, so daß die Veranstaltung sehr imposant zu werden 







verspricht. Besonders hervorzul:eben ist, daß Se. Königliche 
Hoheit der Großherzog von Mecklenburg und Schwerin und 
Se. Magnifizenz der präsidierende Bürgermeister von Lübeck 
das Protektorat über die Veranstaltung übernommen hat. 

: R Eingegangen 22. V. 
Der Hannoversche Verein für Luftiahrt veran- 
A staltete am Sonntag, den 18. Mai d J. in Ge- 
A meinschaft mit dem Hannoverschen Automobil- 
H Club eine Ballonweitfahrt mit kriegsmäßiger 
H Automobilverfolgung. Mit der Füllung des neuen 
Y Ballons `. Hannover. Minden", der durch Frau 
Fabrikant Bahlsen die Taufe erkielt, wurde um 

See 8 Uhr in „Bella-Vista” begonnen. Nachdem noch 
einmal alle Einzelheiten der beabsichtigten Fahrt seitens der 
Spertleitung mit dem Ballonführer und den Autofahrern be- 
sprochen waren, E der Ballon um 10 Uhr unter Führung 
des Herrn Direktor Dr.-Ing. G. Fusch in die Lüfte. 10 Mi- 
nuten vor dem Start des Ballons katten die 10 Automobile 
bereits den Startplatz verlassen und waren nach der Stadt- 
pm gefahren, wo sie die beste Aussicht zur Sichtung des 

allons hatten. Nach kurzer Zeit erschien auch der Ballon 
und nahm den Kurs auf Sehnde. 

Gemäß den Satzungen mußte der Ballon die erste halbe 
Stunde unter den Wolken bleiben, durfte dann höchstens 
20 Min. in oder über den Wolken fahren, um alsdann wieder 
für mindestens 10 Min. den Autofahrern sichtbar zu sein. So 
schön diese Bestimmungen in den Satzungen sich ausnahmen, 
so schwer waren sie von dem Ballonführer auszuführen. Mit 
sehnsüchtigen Blicken hat er woh! oftmals das Firmament nach 
einer Wolkenschicht abgesucht, um sich den Blicken seiner 
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t elegte - 
5 Fatı- schnitts-| Größte 
tu Name strecke 
Name |ya Name des Führers Ort Dauer | in km | ge- 
KE des Ballons an erster Stelle) r uft- | schwin-| SÉ 
des ‚| Tag ( der ie) Bemerkungen 
WOCH! Ort : der Landung h | digkeit | reichte 
Vereins |“ des Aufsti und der Mitfahrenden SEET) in km 
e S 
E es ABER zurück-| in der | Höhe 
St. M. ere: Stunde 
| | 
B. V. 6. 4. | „Hewald” Stabsarzt Dr. Koschel, Landr. | Mitterteich (Ober- | 9 45 185 25 ! 1800 Zwischenldg. bei Selb (Ober- 
. Bitterfeld Axster, Dr Reyher. Kaufmann falz) i (215) franken), dann Alleinfahrt. 
K. S. V. 34| 6. 4. | „Riesa“ Wolf, Apfel, Fortuna, Ric- Ober - Heinsdorf im | 08 105 22,3 1950 
: Weißig cardi Vogtla: d (180) | 
Od. V. 20. 4. | „Courbière” French, Bordihn, Theurich, | Lobedau, Kr. Brie- 3 30 38 11 | 1900 | Zwischenldg.,2Passag.ausges. 
Graudenz es'pbal sen i. Wpr. (47) ` Landg. wegen russ. Grenze. 
S. Th. V. 2122, 4| „Nordhausen“ Dr. Prager, Ltn. Galle, Refer | Andertep,südöstlich | 11 10 220 22,1 1200 | Mondscheinfahrt über den 
Merseburg Schwerdtfeger,Bgref Gerhard | Bremen (247) Harz. 
K. C. 24. 4. | „Overstolz” Krüger, Lossen, Köbke Ickden ndl. Keltwig | 3 25 65 20 1700 
Bickendorf b. Köln 
KC 25. 4. | „Hardefust” Stelzmann, Lenders, Leutnant | Ottmersbocholt bei | _ 125 30 1300 | Landg.weg. droh. Gewitt., sehr 
Köln Brickenstein, Leutnant Voit ünster | böig, starke Vertikalström. 
Nr. V, 12 | 26. 4. | „Harburg Ill" Rauen, Frau Abel, Merlánder, | Winschoten, Holld.' 6 — 2500 
Sekt. Essen | Gelsenkirchen Dr. Simon, Schnuke ! | 
Nsch.-M. V.; 3 | 27. 4. | „Niederschlesien“ Berliner, Mann Kostet bei Arendal | 25 26 890 36 4000 | Gordon-Bennett-Ausschei- 
Dresden (Norwegen) (550) i dungsfahrt. 1. Preis. 
D. L. K. 27. 4. | „Malkasten" Frau von Wille, G. P. Stoll- | Kirchhellen b. Bott- | 4 15 75 18 ¡ 1200 
dla werck, Brickenstein, Reyneke | rop n 
Nr. V. 27. 4. | „Gladbeck“ Kaulen, Schmitz Lökken, Nord-Jüt- | 24 — 710 3% 4000 
Sekt. Essen Dresden land 
E. V. 27. 4. | , Erfurt” John, Riebel, Hill, Aulepp Hemeringen bei Ha- | 5 20 138 25 2900 | Landg. s. glatt in Waldlich'g. 
| Mühlhausen i Th. < meln (143) Durc! erra- u. Weserta!. 
Ns. V. i 27.28. 4.| „Braunschweig“ Leimkugel, Heyd Aabybro (Dänem.) 21 30| 745 32 2000 | Gordon-Bennett-Aus- 
Dresden ! scheidungafahrt. 
K. S. V 1. 5. | „Riesa" Wolf, Carl Tacke, Curt Tacke, | Ste. Musse auf der | 11 55 | 385 36 | 500 |Nachtfahrt. Ueberlliegen der 
Weißig Hans Tacke Insel Laaland (405) Ostsee. 
Bi. V. 1. 5. | „Delitzsch“ EE Fri. Bräutigam, Frank. | Bahnsen b. Suden- | 7 — 189 27 2000 |Landung sehr glatt weien 
Bitterfeld rl. Molch burg Gewitter. 
Fra. V. 2) 1. 5. | „Franken 11” Scheiner, Oberltn. Furtner, | Pfändhausen b. Bad | 4 28 45 10 1200 |Frühzeitige Landung wegen 
Wórzbur, Assessor Reiser, Dr. Oertel | Kissingen (54) ewitter. 
H. V. i | 1. 5. | „Bürgerm. Moencke-| Dr. Perlewitz, Dr. Falkenburg, | Simonsberg bei Hu- | 6 10 | 120 23 2200 |3 Std an d Wattenküste der 
! berg" Hamburg * Dr. Oehlecker sum (Nordsee) - (140) Nordsee entlang gefahren. 
Or. V. j 1. 5. | „Elsaß“ Lin. Vogt, Dr. Landfried, | Neuhof bei Straßbg. | 2 30 5 2 1800 | Glückliche Landung im 
` Straßburg i. Els. Bormann, Luyken Krummen Rhein. 
Os. V. / 3] L 5. | „Um“ Schwaiger, Lin. Völter, Ltn. | Obermediingen beij 5 10 20 16 2600 |Landung wegen Gewitter- 
Ulm Seeger, Ltn. Maisch Lauingen (80) bildung. 
W.L. V 6| 1. 5. | „Bielefeld“ Kühne, Frau Krämer, Oskar | Brdminghausen — 2 15 15 | 1200 | Wegen Gewitter vorzei ig 
Bielefeld Krämer, Meyer 39 elandet. 
Nr. V 3. 5. | „Barmen" Fuchs, Frau Selve, Selve, | Datteln i. W. 3 0 43,5 14,8 3700 issenschaftliche Fahrt. 
Schlachth. Barmen | Stüttgen 
S. L. C. 11] 3. 5. | ,Nordsee” Ltn. Kruse, Oberlta. Dieck- | KI. Tossens Bud- 30 12 10 1250 |Zwei Zwischenlandungen. 
. | Wilhelmshaven mann, Lin. Glimpf, Dr. Müller | jadingen (Oldbg.) (20,3) Achtschleife. 
Kh. V. 3./4, 5. | Cassel” Riser, Ernst, Heß Wehnen bei Olden- | 10 30 225 21,5 780 |Nachtfahrt. 
Sekt. Cassel Korbpla'z Cassel burg (Großbzgt) ` a 
Bra. V. 7| 4. 5. | „Braunschweig II" | Direktor Schuberth Schierke bei Há-| 1 35 30 19,5 | 1400 |Fahrt mit Automobilverfolg. 
Braunschweig melerwald (31) Landung glatt. Alleinfahrt. 
Fra. V. 4. 5. | „Moenus“ Dr. Caroli, von Scheresniog, | Loikum (ell Gr.) | 11 57 | 235 22 2050 | Rheinfahrt mit 6 Rheinüber- 
i Griesheim b. Fıkf. | Freudenberg (262) schreitg. Landg. wg. Gewitt. 
Nr. V. 4 5 | „Elberfeld“ Frau Wolff. Dr. Peill, Noti- | Bredevoort (Holl)| 2 30 85 37 2570 ; Landung wegen aufziehenden 
| Barmen neus, Wolff Gewitters. 
Od. V. 4. 5. | ,Courbiére" Hptm. Budde, Hpt. Karsten, | Pillamöhl (südlich | 2 48 55 25 1500 | Ballonverfolgung durch Auto- 
Graudenz tn. Voß, Ltn. Hoffmann Tuchel) (70) mobile. i 
Sch. V. 4. 5 | „Windsbraut“ Dr. Loebner, Tilk, Hptm. Leh- | Thomaswaldau 2 48 40 13 1280 | Anschließend Alleinfahrt, 
Jauer i. Schles. mann, Rechtsanw. Müller Beide Landungen sehr glatt. 
Zw. V. 10| 4. 5. | „Zwickau i. Sa." Hptm. Teistler, Stadtrat Kuhn, | Lobstaedt b. Borna | 4 52 38 95 3140 | Starke Vertikalstrómg. Südl. 
Glauchau abrikb. Schu'z, Poege jun. (47) Altenburg Zwischenlandung. 
Bi. V. 8 5. | ,,Delitzsch” Dr. Rotzoll, Brice, Cahill, | Emmerke b. Hildes-| 6 — 180 30 1200 | Fahbrt mit Umfüllgas aus dem 
Bitterfeld Schirmer eim (180) „P. L. 18." 
Bro. V. 8. 5. | „Bromberg" Obltn. Marting, Hptm. Lindeck, | 15 km östl. Schwe- | 8 27 152 21,2 3150 | 1% Std. üb. d. Wolken. In d. 
Gasanst. Brombg. | Obltn.Schulz,Ass.-ArztReutz | rin an der Warthe (185) Wolken —5?. Schneefall. 
B. Ae. C. u. 8. 5. | „Pettenkofer“ Sedibauer, Müller-Peisenberg, | Egelsreuthe, Amtj 11 02 | 180 20 1350 |Von 7—12 Uhr abd. Durch- 
ü. V. 9. 5. | München Möller fullendorf (220) schnittsgeschwind. ca.50 km. 
S. Th. V. | 9. 5. | „Nordhausen“ v. Wutbenau, Graf Schlie- | Oldersum in Ost-| ca. 450 Sturm, glatt. 
Sekt. Halle | Bitterfeld ben, v.Lüttwitz, v.Rechenberg | friesland ` 
Co. V. 3| 9.5. | „Riedinger II" Botzet (Alleinf. als Aspirant) | Alkenrath b. Opladen | 2 — | 100 45 1350 Vorzeitige glatte Landg. weg. 
oblenz (20) des Industriegebietes. 
B. V. 9.10. 5. | „Fiedler“ Dr. Bürger, Dr. Mulert, Dr. | 1 km nordöstl. Gro- | 11 30 425 39 300 |Die anze Fabrt auf Umkehr- 
Bitterfeld Strötzel ningen (Holland) (450) schicht in 50—150 m Höhe. 
L. V. 39 | 10. 5. ec Hptm. Hártel, Richter, Fritzsch | Bei Hettstedt 9 17 cl 20 1650 ¡Fúllung-Wasserstofígas. 
eißi (150) 
L. v. 22 | 10. 5. „Leipzig“ Wolf, Gerlach, Strobel, Herr- | Hellwege b. Bremen | 7 40 287 35 410 |Nachtfah:t. Landung sehr 
Leipzig mann (290) g'att. 7 
Nr. V. 10. 5. | „Gladbeck“ Rauen, Hindes, Müller Dellbrück bei Köln 5 - 1250 | Wettfahrt infolge strömenden 
Barmen Regens frühztg. abgebroch. 
Nr. V. Sekt. 10. 5. | ,Leichlingen” ¡ Bruno Schmitz Wiesdorf am Rhein, 2 30 35 14 850 | Landung wegen starken Re- 
Wupp. Barm. armen i gens. A 
Nr. Y: 10. 5. | „Barmen“ Dr. Thielsch, v. Hagen, Erb | St. Peter bei Dor-| 3 — 35 12 1100 Landung wegen heftigen 
Barmen magen | Gewitterregens. 
Nr. V. 10. 5. | „Continental I" | Fuchs, Gericke, Brünler | Vim bei Moers 2 15|) 45 20 700 |Gewitter und starke Regen- 
Sekt. Wupp. Schlachth. Barmen' gue ` 
Nr. V. 10. 5. | „Koblenz” Kaulen, Krefft, Diester Nippes bei Köln 3 15 40 15 1200 ett-Weitfahrt ab Barmen. 
Sekt. Wupp. f Barmen (50) | IL Preis. 
B. V. 11. 5. | ,S. Bn Dr. Koschel, Dr. Brunck, | 3 km südl. Halsten- | 12 40 278 24 1500 |9 Std. Reg. Gl. Landg. Fessel- 
Bitterfeld Frau Brunck, Dr. Dahlmann | beck bei Altona (317) ; ballonaufst. m. d.Wiesenbes. 
Bi. V. 11. 5. | ,Delitzsch* Liebich, Schubert, Frau Schu- | Radbruch 8 02 231 30 14:0 
: Bitterfeld bert, Fri. Schubert, Frl. Glaf : ‘ (240) 
Bi. V. 41 | 11. 5. | „Bitterfeld I" Dr. Giese, Dr. Burmeister, | Wenkheim nórdlich | 2 50 92 34. 1100 
Griesheim Dr. Endres, Dr. Oberheide | Tauberbischofsh. (97) | . 
Bro. V. 4 ' 11, 5. | ,Bromberg" Petschow, Kahle, Walter, | Parchanie ösl. Ho-| 3 22 45 14 | 2100 | Russ. Grenze erzwingt Landg. 
| Bromber; Brandstätter hensalza (48) i Herrlichste Wolkenfahrt 
Saarbr. V. 111. 5. | „Saarbrücken“ Dr. Martin 1, Dr. Feil, Treud- | Eppenbrunn (Pfalz) | 1 30 40 25 1400 E inf. ReiBbahndefekts 
i , St. Ingbert ler, Dr. Martin 3 (50) aufBäumen. 9 Bäum. gefällt. 
Bra. V. ¡11 5. | „Braunschweig lI” | Lindemann, Frl Lindemann, Eltze, Kreis Peine 7 15 75 10 3200 | Korb schleift. teilw. Zwischenl. 
Braunschweig Frl. Eilert, Starke Herrl. Wolkenf. Damenldg. 
H. V. | 13. 5. | ,B&rgerm. Moencke-| Oberlt. Frhr. v. Hammerstein, | Cappel, nördl. Lehe | 4 53 | 100 21 2150 Landuog an der Küste wegen 
berg“, Hamburg Dr. Húbbe, Ferd. Wulff jr. i (104) Richtung auf Nordsee. 
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aus 4000 m Höhe sekr klein sich aus- 
nahm, wandte nach Dessau ab und verfolgte dann den Lauf 
der Elbe und schwarzen Elster. Ueber Ruhland wurde die 
Maximalhöhe erreicht. Beim langsamen Abstieg wandte sich 
der Ballon wieder mehr nach S und SW; die glatte Landung 
erfolgte nach 9stündiger Fahrt bei Saxdorf, unweit Falkenberg, 
Prov. Sachsen. Nach rascher Verpackung des Ballons unter 
der bereitwilligen Hilfe der herbeigeströmten Dorfbewohner 
lud Herr Rittergutsbesitzer Wilke die Balloninsassen zu kurzer 
wohltuender Erholung von den überstandenen Strapazen unter 
sein gastliches Dach. Die vereinigten Gummifabriken Harburg- 
Wien haben auch diesmal, wie schon öfter zuvor, in entgegen- 
kommender Weise durch Ueberlassung ihres Ballons die 
Hochfahrt unterstützt. 


berg zu, der allerdin 


ee f Eingegangen 22. V. 

A, Der Luitfahrtverein für Münster und das 
Münsterland hatte mit seiner für Sonntag, 
“i den 18. Mai, angesetzten kriegsmäßigen 
d Ballonverfolgung durch Automobile des 
Automobil Clubs Münster Erfolg. Während 
sich im Oktober 6 von den 7 aufgestiegenen 
Ballonen als gefangen bekennen mußten, war 
es diesmal von den 6 Ballonen nur einer, der gefangen wurde, 
und zwar im letzten Moment, als er nach einer Zwischenlan- 
dung wieder entweichen wollte. Es stiegen auf in der Zeit 
von 10,40 Uhr bis 10,58 Uhr die Ballone „Münsterland (Füh- 
rerin Fräulein Oberhoffken, 1 Mitfahrer), „Münster (O. Zim- 
mermann, 3 Mitfahrer), „Gelsenkirchen (Oberleutnant von 
Bastineller, 1 Mitfahrerin), ,Bremen” (Dr. Wittenstein, 3 Mit- 
fahrer), „Osnabrück“ (F. Eimermacher, 3 Mitfahrer) und 
„Bielefeld (F. Pratje, 3 Mitfahrer). Vorgeschrieben waren 
3 Stunden Fahrzeit bzw. höchstens 100 km und 4 Stunden. 
Bei den niedrighängenden Wolken — bis auf 200—300 m — 
konnten die Ballone nicht verhindern, daß sie in der ersten 
kalben Stunde nicht immer unter den Wolken bliebeá. Durch 
geschicktes Manövrieren mit Ventil und Ballast gelang es 
ihnen jedoch zumeist, die Erde in Sicht zu halten und zeit- 
weilig Schleppseilfühlung mit den Verfolgern zu erhalten. Da 
stellte sich den Automobilisten als Hindernis die Senne 
(Truppenübungsplatz bei Paderborn) in den Weg, und den 
Ballonen gelang so eine unbemerkte Landung am Fuße und 
auf den Höhen des Teutoburger Waldes. Auch die De- 
peschenträger konnten sich unbemerkt ilrer Aufgaben ent- 
ledigen. — In der letzten Mitgliederversammlung am 26. April 
wurde der Leiter der Städtischen Gasanstalt, Herr Stadtbau- 
rat Tornim, für seine Verdienste als erster Vorsitzender 
des Fahrtenausschusses während der beiden ersten Vereins- 
jahre und wegen seines Entgegenkommens bei der Lagerung 
des Ballonmaterials zum Ehrenmitglied ernannt. Für den 
Ballon „Münsterland” wurde eine neue Hülle beschafft. und 
als Ersatz für den Ballon „Münster“, der jetzt über 80 Fahrten 
hinter sich hat, die Anschaffung eines neuen Ballons be- 
schlossen. Der Führer, Kaufmann A. Henze, hielt einen 
Lichtbildervortrag über Ballonphotographien. Mehrere der 
Henzeschen Aufnahmen haben im Laufe des letzten Jahres 
als Illustrationen in der „Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift” 
Aufnahme gefunden. 





Eingegangen 22. V. 
1. Im Lesezimmer des Vereins, Ber- 
lin W., Motzstr. 76, I, liegen sämt- 
liche Fachzeitschriften zur Be- 
nutzung für die Mitglieder aus. Das 
Lesezimmer ist geöffnet werktäglich von 9 Uhr vormittags 
bis 7 Ukr abends. 2. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige 
Werbearbeit. Werbematerial wird auf Wunsch durch die Ge- 
schäftsstelle jederzeit übersandt. 3, Vereinsabzeichen, Knöpfe 
und Nadeln zum Preise von 2,30 M., ebenso Mützenabzeichen 


Reichsilugverein 
E. Y. 


Amtlicher Teil 
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für blaue und weiße Mützen zum Preise von 4,50 M. sind in 
der Geschäftsstelle des Vereins zu haben oder auf Wunsch 
gegen Nachnahme zu beziehen. 4. Clubmützen können zum 
Vorzugspreise von 5,50 M. pro Stück durch die Geschäfts- 
stelle bezogen werden. 


Eingegangen: 22. V. 

Der Berliner Verein für Lultschiliahrt ver- 
anstaltet am 7. Juni cr., nachmiltags 5 Uhr, 
eine Nationale Weitzielfahrt mit selbstgewählten 
A Zielen auf dem Aufstiegplatz des Vereins, 
A Schmargendorf, Eingang CunostraBe. (Aus- 
A schreibung siehe Seite 214, 242) Mitglieder 
7 haben gegen Vorzeigung der Mitgliedskarte 
freien Eintritt, Nichtmitglieder zahlen 1 Mk. 
Gemeldet haben folgende 12 Ballone: 





Führer Ballon Größe Verein 

1. Menckhoff Bielefeld 1680 Westpbäl. Lippescher 
Lufifahrer-Verein 

2. Dr. Henoch Atlas 1600 Kaiserl. Aero-Club 
3. Schubert Harburg II 1200 Hamburger V. f. L. 
4. Gebauer Bröckelmaun 1200 Berliner V. f. L. 
5. Liebich Bitterfeld 900 Bitterfelder V. f. L. 
6. C. R. Mann Niederschlesien 1600 EE Mark. 
7. v. Allwórden Lilienthal 1600 Berliner V. f. L. 
8. Dr. Perlewitz Bürgermeister Moenckeberg 1200 Hamburger V. f. L. 
9. v. Wilckens Nordhausen 1680 Sächs. Thür. V. f. L. 
10. Dr. Koschel Chemnitz 168) Chemnitzer V. f. L. 
11. Klose S. S. 1600 Berliner V. f. L. 
12. Berliner Harburg Ill 2200 


Hamburger V.f. L. 





Die nächste Führerversammlung findet am 29. Mai, 
abends 8'/, Uhr, im „Spaten”, Friedrichstraße 172, statt 
Besprechung über Zielwahl, Berichterstatter Herr Dr. E. Korn. 





Sitzungskalender. 


Berliner rtvereín. Vereinsversammlungen regelmäßig 

pon euren abend 8% Uhr im Marinehaus, Köllnischer 
ark 6. 

Berliner V., LL Führerversammlung am 29. Mai, abends 
8% Uhr im „Spaten“, Friedrichstr. 172, Vereinsversamm- 
lung am 2. Juni im Künstlerhaus, Bellevuestr, 3. 

Düsseldorfer Luftfahrer-Club. In jeder ersten Woche des 
Monats Führerversammlung in Gesellschaft „Verein“, Stein- 
straße. Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. Geschäfts- 
stelle: Düsseldorf, Breitestraße 25. 

Frankfurter V. LL: Vereinsabende von jetzt ab jeden 
Dienstag (besondere Einladungen). 

Fränkischer V. í. L., E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Café, reservierter Tisch. 

Hamburger V. £ L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19, d 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens- 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3, : 

Leipziger V, f. L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 

ahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal E 

Lübecker V. £ L.: Regelmaliite ersammlungen im Winter- 
halbjahr am ersten Montag jeden Monats. 

Niederrheinischer V. L L., Sektion Weyer E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 


Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 


Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung. höchstens in zwei Heften erfolgt. 














Verein Vortragender | Vortrag | Datum und Ort 
Berliner Baumeister Gustav Maschinenflug und Vogelflug. 4.und 18. Juni, abends8!,zUhr, 
Flugsport-Verein Lilienthal Segelflug (Vorführung eines großen Apparates). | Marinehaus, Köllnischer Park 


| Nr. 6. 











Schriftleitung: 


Far die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Bejeuhr, Berlin 
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Lageplen fär die Rennen. 


lange Zeit in Anspruch genommen und daher auf eine recht 
große Probe gestellt. Das haben die Veranstalter des Flug- 
zeugrennens bei der jetzigen Frühjahrsflugwoche geschickt 
umgangen. Erstens wurden mehrere Flugzeuge 
gleichzeitig auf den Weg geschickt, und zweitens waren 
die Entfernungen im ganzen nur 20 km lang, so 
daß die Flugzeuge in etwa 10 Minuten zurückerwartet werden 
konnten. Das Publikum konnte also selbst mit der Uhr in 
der Hand das ganze Rennen verfolgen, zumal sich die ein- 
zelnen Flugzeuge mit einem guten Glase bis weit über den 
Flugplatz hinaus verfolgen ließen. Die Spannung der Zu- 
schauer konnte denn auch durchaus mit der bei einem Rennen 
verglichen werden. Kaum rückten die einzelnen Teilnehmer 
ihre Apparate an die durch ihre Farben vorgezeichnete Stelle, 
so wurden sie auch nicht mehr aus den Augen gelassen. Fiel 
dann der weiße Ball am Signalmast herunter, als Zeichen, 
daß die Flugzeuge sich startbereit zu machen hätten, und daß 
der Moment der Starterlaubnis in 2 Minuten erfolgen würde, 
so wurde jede einzelne Maßnahme der in der Nähe des Flug- 
zeuges befindlichen Personen auf das genaueste besprochen 
und beobachtet. Den Höhepunkt erreichte die Spannung, 
wenn endlich der rote Ball am gleichen Mast fiel und die 
schon vorher unermüdlich surrenden Propeller die teil- 
nehmenden Flugzeuge schnell davonzogen. 


Nun wurde aus dem verschieden schnellen Abkommen 


der einzelnen Apparate vom Boden auf die Gewinnaussichten , 


der betreffenden Führer geschlossen. Die Fähigkeiten der 
Apparate wurden mehr oder minder fachmännisch beurteilt 
und jeder suchte mit oder ohne Fernglas den Horizont ab, 
ob er nicht einen der rückkehrenden Flieger erblicken könne. 
Zeigten sich endlich die ersten wiederkehrenden Apparate, 
so ging eine allgemeine Bewegung durch die Menge, die 
Héhen und Entfernungen wurden abgeschätzt und wieder 
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wurde erwogen, wer wohl zuerst das Zielband flie- 
gend úberschritte. War der Abstand der einzelnen 
so groß, daß das Publikum ohne weiteres den Sie- 
ger von den anderen trennen konnte, so begrüßte 
den ersteren ein allgemeiner Beifall und die Span- 
nung löste sich in laute Begeisterungsrufe aus. 

So hat sich denn, wie vorauszusehen war, das 
Rennen als eine zweckmäßige Erweiterung der Dar- 
bietungen von Flugplatzveranstaltungen erwiesen, 
deren weiterer Ausbau nur erwiinscht sein kann, 
vorausgesetzt, daß einmal die Organisation 
in ähnlich hervorragender Weise wie in Johannis- 
thal gelöst ist, zweitens zur Teilnahme nur ein 
gut vorgebildetes Fliegermaterial zugelassen wird, 
bei welchem ein Ausbrechen aus der geraden Linie 
zum Schaden des Nachbarn ausgeschlossen ist. Die 
Organisation war in diesem Falle derart getroffen 
worden, daß die Flugzeuge auf einer geraden Linie 
(siehe den Plan) an einem durch Flaggen in den 
Farben des betreffenden Flugzeuges bezeichneten 
Platz Aufstellung nahmen. Es mußte dann nach 
einem 10 km weit entfernten Ziel geflogen werden, 
wobei die Abstände der zu umrundenden Balken- 
kreuze wesentlich größer waren als die Startent- 
fernungen der Flugzeuge, so daß die Flugrichtungen 
strahlenförmig divergierten. Nach Umrundung des 
Kreuzes wurde der Rückflug zum Flugplatz ange- 
treten, auf welchem das Zielband in der Luftlinie 
zu überfliegen war. Die Zeit zwischen dem Fallen 
des roten Balles, d. h. der Startfreigabe und dem 
Ueberfliegen des Zielbandes wurde als Flugzeit 
gerechnet. Das Rennen bewertete daher die Ge- 
schicklichkeit des Flugfithrers, schnell hochzu- 
kommen, in möglichst gerader Linie auf die Wende- 
marke loszufliegen, diese kurz zu umrunden, und 
ohne in allzu große Höhen zu gelangen (200 m 
Mindesthöhe waren Bedingung), das Zielband auf 
schnelltem Wege wieder zu erreichen. Zur 
besseren Orientierung der Flieger waren der für das 
Flugzeug bestimmte Startplatz, und die zu umflie- 
genden Zwischenziele mit den gleichen Farben 
kenntlich gemacht, die auch das betreffende Flugzeug 
im Rennen führte. Die zu umfliegenden Zwischen- 
ziele bestanden aus einem Balkenkreuz auf der Erde 
von 5 m Balkenlánge und etwa 1 m Balkenbreite, welches 
Kreuz mit der vom Flugzeug geführten Farbe angestrichen 
war. Diesem Mittelkreuz schlossen sich Verlängerungen von 
etwa 5 m Balkenlänge an, die mit weißer, weitleuchtender 
Farbe angestrichea waren, so daß also ein großes weißes 
Kreuz mit farbigem Mittelpunkt die zu umkreisende Wende- 
marke bezeichnete. Um dem Flieger das Auffinden seiner 
Wendemarke noch zu erleichtern, befand sich auf der ihm 
beim Start zugekehrten Planke der Flugplatzumgrenzung ein 
farbiger Strich in seiner Startfarbe, so daß der Flieger zu- 
nächst auf dieses Stück der Planke loszufliegen hatte, um 
beim Ueberfliegen der Umgrenzung schon die Wendemarke 
vor sich liegen zu sehen. So war denn von den Veranstaltern 
in der denkbar besten Weise alles vorgesehen, um das 
Rennen in glatter Weise abwickeln zu können; dieser Vor- 
sorge ist denn auch zu danken, daß bei diesem schon seiner 
Neuheit wegen vielleicht gefährlichen Experiment nicht der 
geringste Unfall zu verzeichnen war. 

Einige Augenblicke der Aufregung gab am vierten Tage. 
Hinter 
dem Melli-Beese-Schuppen ließ der Motor plötzlich nach 
und Colombo stürzte ab. Das Krankenautomobil brachte 
den Flieger in die Unfallstation, wo der Arzt glücklicherweise 
nur einen Nervenchock feststellen konnte. Der Mitfahrer, 
ein Schüler Colombos, blieb unverletzt. Die Maschine da- 
gegen wurde vollständig zertrümmert. Gegen 7 Uhr ertönte 
plötzlich ein starkes Surren und Brausen und zur allgemeinen 
Ueberraschung nahte die , Hansa", die, von den Maschinen 
umkreist, über das Feld hinwegflog, welches Bild wegen des 
regen Lebens besonders reizvoll war. 
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Janisch . . 193 Min. M. 463,24 

Linnekogel . . 661 A „ 1586,54 

Wieting . . . . .667 u m 1600,95 

Michaelis. . . . . 145 5 « 348.04 M. 11749,09 


Wettbewerb IB 2 mit E luggast und vorgeschriebener 


Höhe. 1 Minute: M. 5,7827 103. 
Viktor Stoeffler 329 Min. M. 1902,51 
Schlegel . 100 u . 578,27 
Stiploscheck 5488 „ u 3168,93 
Langer . . 350 „  .» 2023,95 
Linnekogel . 559 „ . 3232,54 
Wieting 537 „ „ 3105.31 
Michaelis . 145 „  „ 838,49 M 14850,— 


Zusammen M. 27720, — 


Wettbewerb IIC, M. 1000.— 
gelangt nicht zur Auszahlung, da die einzige teilnehmende 
Dame, Frl. Galanchikoff, im ganzen nur 11 Minuten 
geflogen ist. 
Wettbewerb IV. (Rennen) M. 15000.—. 

a) Eindecker unter 80 PS. 
Laitsch . . . 12 Min. 56,8 Sek. M. 3300, — 
Hanuschke . . 17 , 314 „ vw 1650, — 
Schwandt erreichte nicht die vorgeschriebene Höhe von 200 m. 

b) Eindecker über 80 PS. 
Stiploscheck . 12 Min. 37,4 Sek. M. 3300, — 
Schlegel. . . 13 „ 406 „ vw 1650, — 
Laitsch infolge nichtgemeldeten Apparates disqualifiziert. 


c) Ve dee über. 80 PS. 


Janisch . . 14 Min. 56,8 Sek. M. 3300,— 
Kiebling . . . 17 » 38 n . 1650,— 
Zahn. . . . 0 „ 188 „p „n — M. 14850,— 
Trostpreis für Stagge . M. 500,— 
1°/o der dsp Preise an 
die Lultfahrerstiftung . . . . . „ 560,— „  1060,— 
- M. 56000,— 


Nachdem wir so die Resultate der letzten größeren 
Flugveranstaltung kurz besprochen haben, wollen wir uns 
den neueren deutschen Flugzeugen zuwenden. Wie bereits 
beim Prinz-Heinrich-Flug erwähnt, führt der Entwicklungs- 
gang immer schärfer auf ein Einheitsflugzeug hin, bei 
dem hinsichtlich der Ein- und Zweidecker die Unterscheidung 
nur nach der Zahl der Tragflächen möglich ist. Das heißt, 
das Flugzeug besteht aus den beiden Hauptteilen: 1. dem 
Flugzeugkörper mit der Maschinenanlage 
und 2. den Tragflügeln. 

Für den Flugzeugkörper machen sich immer mehr die 
Erfahrungen des Automobilbaues geltend, nach welchen eine 
organische Verbindung zwischen Anlaufgestell und Maschinen- 
anlage erstrebt wird. Der Flugzeugkörper soll durch seine Kon- 
struktion nicht nur den Luftwiderstand von Führer, Passagier, 
Motor und Kühlanlage auf das geringst mögliche Maß zurück- 
führen, sondern außerdem den Fahrern durch seine Konstruk- 
tion einen Schutz bei harten Landungen oder Stürzen ge- 
währen, während gleichzeitig die Unterbringung der Insassen 
eine derartige sein muß, daß die Unbilden der Witterung und 
die durch das Fliegen selbst hervorgerufenen erheblichen Luft- 
strömungen vom Rumpf aufgenommen werden. Die Konstruk- 
tion des Rumpfes wird ferner dadurch beeinflußt, daß sich 
ihm die Stabilisierungs- und Steuerflächen am hinteren Ende 
organisch angliedern müssen, d. h., seine Form muß sich nach 
hinten zweckmäßig verjüngen und mit geringsten Wider- 
standsmöglichkeiten in die Flossen überführen lassen. Seine 
größte Breiten- und Höhenausdehnung wird durch die Unter- 
bringung der Fahrer bedingt, so daß es hierbei von außer- 
ordentlichem Einfluß ist, ob diese hintereinander oder nebenein- 
ander im Flugzeug sitzen. Der Kopf des Rumpfes nimmt stets 
den Motor mit dem direkt gekuppelten Propeller auf, und 
zwar macht sich in neuerer Zeit immer mehr das Bestreben 
geltend, den Motor wie beim Automobil völlig einzukapseln, 
zumal sich einige Firmen schon dazu verstanden haben, zur 
Schalldämpfung die Auspuffstutzen mit einer sich allmählich 
erweiternden Rohrleitung zu verbinden, die dann unter die 
Tragfläche geführt ist, so daß der Auspuff die Fahrer weder 
durch das Geräusch noch die enthaltenen Abgase irgendwie 
stört. In weiterem Verfolg dieser Bestrebungen sind auch 
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schon Auspufftöpfe verwendet worden; beide Einrichtungen 
bringen jedoch den Nachteil mit, daß die Motoren nicht so gut 
kühl zu halten sind, weil die Auspuffgase sich etwas stauen 
und die mit den Auspuffgasen abzuführende Wärmemenge nun 
zum Teil in den Zylinderwandungen zurückbleibt. Es ist aber 
zweifellos, daß es mit der Zeit gelingen wird, auch für Flug- 
zeuge den Auspufftopf einzuführen, weil er für den Flugzeug- 
führer durch die große Geräuschverminderung von besonderem 
Wert ist. Der Raum vor Führer und Beobachter wird 
passend durch kleine Instrumententische ausgenutzt, auf denen 
die zur Führung des Flugzeuges notwendigen Instrumente 
übersichtlich angeordnet werden, und zwar kommen hier 
sowohl Instrumente für die Orientierung, Kompasse, Karten- 
material usw. in Frage wie auch Höhenmeßinstrumente, Baro- 
graphen, Statoskope usw., ferner Schalenkreuzanemometer 
für die Eigengeschwindigkeit mit Zeigervorrichtung, Tacho- 
meter für die Motor-Umdrehungszahl, Schaugläser für Oel 
und Benzin und ähnliches mehr in Betracht. Weiter ist ein 
kleiner Zeichentisch für den Beobachter zur Abfassung von 
Meldungen und kleinen Kartenskizzen ebenfalls fast allgemein 
vorgesehen. 

Ferner wird Wert darauf gelegt, daß man zu den Flug- 
zeugsitzen auf einfache Art gelangen kann, ohne erst hals- 
brecherische Wege über die Tragflächen hinweg benutzen zu 
müssen. Kleine Stufen an den Streben zum Fahrgestell, kleine 
Aussparungen in der Stoffbespannung des Rumpfes ermög- 
lichen ein bequemes Hinaufklettern, das noch durch passende 
Handgriffe erleichtert wird. 

Und nun das Fahrgestell: Hier soll vor allen Dingen eine 
klare, leicht nachzuprüfende Linienführung der Streben vom 
Rumpf zu den Anlaufrädern erfolgen. Eine kleine Anzahl 
profilierter Streben empfiehlt sich weitaus besser, als eine 
große Zahl verschiedenartiger Gebilde, von denen man nie 
weiß, ob sie tatsächlich alle zum Tragen herangezogen 
werden. 

Die Abfederung erfolgt meistens durch Gummizüge, d. h. 
breite Gummibänder, welche die Achsen der Anlaufräder mit 
dem Strebengestell verbinden. Ist nur eine durch- 
gehende Achse vorgesehen, so erhält entweder diese oder 
aber die Räder auf ihr seitliches Spiel, um bei schiefen Lan- 
dungen einer Beschädigung beider Teile vorzubeugen. Zweck- 
mäßiger scheinen jedoch kürzere Achsenstummel zu sein, die 
ein Räderpaar beiderseits der Kufen tragen. Durch diese An- 
ordnung ist eine bessere Anpassungsfähigkeit an unebenes 
Gelände ermöglicht. Der hintere Teil des Rumpfes stützt 
sich größtenteils durch einen leichten Sporn, der durch Form- 
gebung elastisch gemacht ist, auf den Boden, weil beim Anlauf 
durch Einstellung des Höhensteuers sofort ein Anheben des 
Schwanzes erfolgt. 

Bei den Tragflügeln, mögen sie nun für Ein- oder Zwei- 
decker bestimmt sein, waltet das Bestreben ob, sie mit dem 
Rumpf in eine leicht lösbare Verbindung zu bringen, damit der 
Flugapparat in kurzer Zeit demontiert und für den Transport 
fertiggemacht werden kann. Besonders ist man bemüht, bei 
dieser Demontage eine Längenveränderung der Spannkabel 
(die jetzt in den meisten Fällen die bisher üblichen Spann- 
drähte ersetzt haben), nicht vornehmen zu müssen. 
Die Kabeln werden in einem hakenartigen Gebilde vereinigt, 
so daß nach Lösen einer Oese sämtliche, in ihrer Länge nicht 
veränderte Kabel gelöst sind und nunmehr der Flügel. ent- 
weder ganz ausgehakt oder aber seitlich gedreht und an den 
Rumpf geklappt werden kann, Die Verbindung der Flügel 
mit dem Rumpf geschieht derart, daß der erste Teil der 
Flügel unmittelbar am Rumpf mit diesem ein festes Ganzes- 
bildet. Erst in einem Abstand von etwa 400 mm von der 
Rumpfkante wird der Flügel entweder durch Bolzen oder 
durch scharnierartige Fassonstücke mit diesem Ansatzstück 
verbunden, die Kabel werden unten am Fahrgestell, oben am 
Spannturm (bei Eindeckern) eingehakt und nach Anziehen nur 
eines Spannschloßes ist der Flugapparat flugfähig. Bei Doppel- 
deckern werden die Vertikalstützen an den Tragflächen durch 
Gelenkbolzen verbunden; wird ein Diagonalkabel ausgehakt, 
so kann das untere Tragdeck, indem die Vertikalstreben um- 
gelegt werden, unter das obere Tragdeck heraufgezogen wer- 
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` DIE PRAXIS DES WASSERF LUGZEUGBAUES. 


Das Reichsmarineamt hat kiirzlich die Bedingungen auf- 
gestellt, nach deren Erfüllung Flugzeuge für die Marine be- 
schafft werden sollen. Diese Bestimmungen haben gewisser- 


maßen durch die vorher veröffentlichten Forderungen unserer ° 


Marineverwaltung für das Marineflugwesen einen praktischen 
Rückhalt bekommen. Mit dem aufgestellten Programm wird 
freilich in weitgehendem Maße für die Zukunft Vorsorge ge- 
troffen, ein Verfahren, das sicherlich nicht unberechtigt ist. 
Bis zum Jahre 1918 sollen fünfzig Flugzeuge beschafft wer- 
den. Vielleicht für manchen eine nicht den Verhältnissen 
angepaßte Zahl. Doch kann man sich damit immerhin ver- 
traut machen, wenn man in Betracht zieht, daß die Frage 
des Marineflugwesens heute vor einem Wendepunkt steht. 
Das Reichsmarineamt dürfte sich im Laufe der nächsten 
Jahre ganz von selbst zu einer Revidierung seiner pro- 
grammatischen Festsetzung entschließen, sobald die kon- 
struktive und praktische Entwicklung der Wasserflugzeuge 
beweist, daß sie sich mit Erfolg in den Apparat der Kriegs- 
marine einzugliedern vermögen. In allererster Linie wird es 
naturgemäß darauf ankommen, in welchem Maße unsere 
Konstrukteure der neuen Seewaffe eine prominente Stelle 
schaffen können. 

Besonders bemerkenswert ist in der vom Reichsmarine- 
amt erlassenen Ausschreibung, daß sie dem Konstrukteur, 
was die Typenfrage angeht, völlig freie Hand läßt. Dies be- 
deutet sicherlich für die Verwirklichung neuer Ideen einen 
recht wesentlichen Vorteil. Dennoch lassen aber die Be- 
stimmungen erkennen, wodurch das Wasserflugzeugproblem 
seine günstigste Lösung erfahren kann. Der Weg, der hier 
gekennzeichnet ist, drängt zunächst auf eine möglichste Ver- 
einfachung der Flugzeuge hin. Diese Einfachheit erfährt un- 
bedingt ihre günstigste Auslegung durch die Apparate, wie sie 
CurtiB,Donnet-Levéque u. a. als sogen. Flugboote 
herausgebracht haben. Obgleich diese Flugmaschinen bereits 
gute Erfolge erzielt haben, so kann man immerhin in ihren 
Leistungen doch nicht mehr als einen Beweis für die Geeignet- 
heit dieser fliegenden Boote erblicken. So wie die Verhält- 
nisse jetzt liegen, liefern sie dem Konstrukteur trotz alledem 
noch ein großes Feld schöpferischer Tätigkeit. Heute schon 
von bewährten Vorbildern zu reden, hieße jedenfalls die 
ganze Entwicklung des Marineflugwesens verkennen, Was 
man dem Werdegang der künftigen Wasserflug- 
zeuge voraussagen kann, ist, daß sie in weitgehen- 
dem Maße schiffbauliche Prinzipien ver- 
körpern werden. Durch die Anwendung der Stufenboote, sei 
es nun in der Art der Flöße für Landflugzeuge oder in der 
vereinigten Form als Hauptträger und Schwimmer eines 
Apparates, ist diese Tendenz bereits gekennzeichnet. Dem 
Kenner der Verhältnisse bietet sich hier allerdings das Bild, 
daß sich die Flugzeugkonstrukteure gleich 
auf ein extremschiffbauliches Gebiet be- 
geben haben. Das Stufenfahrzeug ist, obgleich es nun 
schon eine längere Periode praktischer Erprobungen durch- 
gemacht hat, bis jetzt noch eine Eigenart des Rennmotor- 
bootsports geblieben. Praktisch hätte an der Verwendung 
einer solchen Gleitbootform sicherlich die gesamte Schiffahrt 
eine großes Interesse. Denn was sich damit vor allem ver- 
bindet, ist eine wesentlich günstigere Ausnutzung der Ma- 
schinenkraft. Dieser Verbesserung steht jedoch der Nachteil 
baulicher Schwierigkeiten gegenüber, die immerhin von einer 
solchen Natur sind, daß sie der normalen Schiffsform ihr 
altes Recht nicht zu schmälern vermögen. 

Nun fragt es sich, ob diese Widerstände auch für die 
Konstruktion des Wasserflugzeuges so greifbarer Natur sind, 
um über die Anfänge zu normalen Bootstypen überzugehen. 
Eine Stufenkonstruktion, mag sie nun aus einem oder mehre- 
ren Einschnitten im Bodenverlauf bestehen, ist unbedingt eine 
schwache Stelle bei einem Fahrzeug. Zu guter Letzt kompli- 
ziert sie in nicht zu unterschätzender Weise die bauliche Aus- 
führung der Boote. 


Man wird dem entgegenhalten, daß dieser Auffassung 
der wohlgelungene Bau einer großen Anzahl von Rennbooten 
widerspräche. Dies kann für den Betrieb des Wasserflug- 
zeuges wenig besagen, da bei diesen doch im allgemeinen weit 
größere Beanspruchungen — harte Landung, ein nach Zeit- 
dauer nicht zu berechnendes Kämpfen mit grober See u. a. m. 
— auftreten. Gewiß kann man auch eine Stufe baulich so 
gestalten, daß sie selbst Einwirkungen gegenüber standhält, 
die außerhalb jeder normalen Form stehen. Unter diesen 
Umständen tritt aber die Gewichtsfrage in ihre Rechte, und 
diese ist hier nicht minder wichtig als bei jedem anderen 
Flugzeug. 

Daraus ergibt sich, daß die Stufe sehr leicht zu einem 
schwachen Teil des Flugzeuges werden kann. Eine abnorme 
Beanspruchung, und das Boot wird an dieser Stelle leck ge- 
schlagen. In diesem Augenblick braucht man natürlich noch 
nicht gleich den Verlust des ganzen Flugzeuges zu befürchten. 
Dagegen läßt sich eine sachgemäße Ausrüstung des Bootes mit 
Luftkästen schaffen. Was in diesem Falle unbedingt ein- 
treten wird, ist die Betriebsunfähigkeit des Wasserflugzeuges. 
Endlich spricht auch noch etwas anderes für die Einführung 
möglichst normaler Bootsformen. Es handelt sich um die 
Seefähigkeit der Stufenboote, mit denen man nach dieser 
Richtung eigentlich allgemein keine guten Erfahrungen ge- 
macht hat. Die Seetüchtigkeit der Flugzeuge ist aber eine 
äußerst wichtige Voraussetzung für ihre Tätigkeit. Ihr Wert 
liegt nämlich längst nicht allein in der Möglichkeit, daß ein 
Apparat auf dem Wasser einen Sturm abzuwettern vermag. 
Für Abflug und Landung ist die Stabilität des Flugkörpers 
ein äußerst wertvoller Faktor. Hängt doch von ihr in aller- 
erster Linie die Betriebsfähigkeit des Apparates ab, ` Was 
kann es nützen, wenn dieser schon mit einem geringen 
Wellengang seine Schwierigkeiten hat. 

Nun ist anzunehmen, daß die gewöhnliche Kielbootform 
nicht ohne weiteres als Grurdlage für die Konstruktion des 
Wasserflugzeugrumpfes anwendbar ist. Einen praktischen 
Ausweg würde schon ein Kompromiß liefern müssen, mit 
dem ja auch heute die Stufenboot-Konstrukteure arbeiten. 
Eine konstruktive Vereinigung der beim 
Kielboot üblichen Prinzipien mit denen 
des sog. Prahmtyps könnte einen vorzüg- 
lichen Ausweg bieten. Es ist ja überdies eine bekannte 
Tatsache, daß Motorboote mit flachem Boden gleichfalls bei 
genügender Durchkonstruierung eine ausgeprägte Tendenz 
zum Gleiten haben. Allzu schwierig wird es also nicht sein, 
die wichtige Formengebung aus den vorhandenen Beispielen 
zu erreichen. Die einzelnen Fragen werden naturgemäß mög- 
lichst nach der praktischen Seite zu behandeln sein; denn 
unter dem Gesichtspunkte der Theorie wird eine zeitgemäße 
Lösung allein nicht gefunden werden. Die Praxis des Motor- 
bootbaues wird konstruktiv und baulich für die Ausführung 
der Wasserflugzeuge das vorzüglichste Vorbild sein. 

Der Bau des Wasserflugzeugkörpers wird nämlich keines- 
wegs weniger vorteilhaft diesen Maximen angepaßt. Die 
Grundlage dieses Verfahrens bildet zunächst unbedingt das 
Baumaterial. Hier taucht wiederum die große Frage „Holz 
oder Metall", jedoch in anderer Form, auf. Sie ist 
sicherlich aber nirgends so wichtig wie in diesem Falle. Die 
Vorbilder, die der Motorbootbau liefert, bringen die Anwen- 
dung beider Materialien. Im Wettbewerb mit dem organi- 
schen Stoff steht aber nur der Stahl. Im gleichen Sinne 
würde auch auf diesem Gebiete nur die Verwertung dieser 
beiden in Frage kommen. Leichtmetalle als Haupt- 
verbandteile zu verwenden, erscheint hier voll- 
ständig ausgeschlossen, da ihre Zuverlässigkeit 
viel zu gering ist, um bei einem angestrengten Dienst der 
Flugzeuge bestehen zu können. 

Nun aber die Verwertung von Holz und Stahl. Man 
wird sie im allgemeinen unter dem Gesichtspunkte beurteilen 
können, daß der Bootskörper für die Aufnahme des Führers, 
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von einem oder zwei Passagieren, für die Unterbringung eines 
120—150 pferdigen Motors und einer ausreichenden naviga- 
torischen Ausrüstung bemessen sein muß. Ein Fahrzeug 
großer Abmessungen wird also jedenfalls nicht verlangt. Es 
ist demnach nicht zu befürchten, daß ein Holzbau mit Rück- 
sicht auf große Maße seiner Verbandteile Schwierigkeiten be- 
reitet. Bootslängen größer als zehn bis zwölf Meter können 
kaum in Frage kommen. Selbst wenn es darüber hinaus- 
gehen würde — heute begnügt man sich ja noch mit Flug- 
booten von ca. sieben Meter Länse — so wird man, was 
die Gewichtsverhältnisse angeht, auch bei Fahrzeugen bis zu 
zwanzig Meter Länge gleiche Gewichtsresultate bei Holz 
und Stahl erzielen. Nach unten hin verbessert sich das Ver- 
hältnis jedoch in ganz wesentlichzm Maße zugunsten des 
Holzes. Eine Tatsache, die sich schon aus der Ueberlegung 
ergibt, daß der Stahl zehnmal schwerer ist a's eine ganze 
Reihe guter und dauerhafter Bootbauhölzer. Eine eirfache 
Uebertragung würde in diesem Falle bedeuten, daß dort, wo 
ein Millimeter dicke Stahlplatten verwertet werden können, 
zehn Millimeter starke Holzplanken anwendbar sind. Die 
Festigkeitsverhältnisse des Holzes gegenüber dem Stahl ver- 
langen jedoch keineswegs diese mit der Gewichtsgleichheit 
verbundene größere Dicke. Eine Beplankung von zehn Milli- 
meter Dicke ist unter Umständen aber schon ausreichend für 
ein Boot von sechs bis sieben Meter Länge. Genügt aber 
auch eine Beplattung von ein Millimeter Dicke? Dies wird 
unbedingt jeder Fachmann verneinen. Und selbst das Dop- 
pelte würde schwerlich für die Außenhaut - eines Flugbootes 
ausreichen. Die Gründe, die hiergegen sprechen, ergeben sich 
schon gleich bei der Bauausführung, da es eben unmöglich 
ist, bei derartigen Plattendicken eine vollkommene Formen- 
gebung des Bootskörpers zu erzielen. Es sei denn, daß man 
diesen Mangel durch eine engmaschige Innenkonstruktion aus- 
zugleichen versucht. Aber dann fällt die Gewichtsfrage noch 
mehr zuungunsten der stählernen Bauart aus. Im übrigen 
würden bei einem Verhältnis von 10:2 ungefähr den nor- 
malen Festigkeitswerten von Holz und Stahl genügt werden. 
Naturgemäß setzt diese Gleichheit voraus, daß Hölzer zur 
Verwendung kommen, die neben einer guten Festigkeit die 
Eigenschaften besitzen, die ihnen die nötige Widerstandsfähig- 
keit gegen alle äußeren Einflüsse geben. 

An sich ist eine Gewichtsersparnis, wie sie der Holzbau 
bringt, sicherlich bei Wasserflugzeugen ein bedeutsamer Vor- 
teil. Es kann an Motorkraft und damit wiederum an Ge- 
wicht gespart werden, das sich nutzbringend für die Ver- 
größerung des Aktionsradius u. a. m. verwenden läßt. Dazu 
kommt weiter noch, daß die durch den Motor hervor- 
gerufenen Vibrationserscheinungen bei dem aus Holz ge- 
bauten Boot in der Luft und ebenso auf dem Wasser nicht so 
stark empfunden werden wie bei einer reinen Stahlkonstruk- 
tion. Ferner ist auch zu befürchten, daß eine dünne Stahl- 
beplattung sehr durch Seeschlag in Mitleidenschaft gezogen 
wird, der erfahrungsgemäß sehr leicht ein Verbeulen der 
Außenhaut herbeiführen kann. Diese Erscheinung wird sich 
vielleicht noch mehr bei harten Landungen bemerkbar machen 
und einesteils unter Umständen die Sicherheit des Apparates 
beeinträchtigen. Damit soll allerdings nicht gesagt sein, daß 
ein hölzernes Boot von derartigen Unfällen völlig frei ist. 
Dies hat aber vor jenem immerhin den Vorzug der natür- 
lichen Reserveschwimmfähigkeit voraus, die beim Stahlboot 
überhaupt nicht vorhanden ist. Von der Voraussetzung, daß 
beide Fahrzeuge mit entsprechenden Luftkästen ausgerüstet 
sind, ist hierbei abgesehen. Die Frage der Wartung der 
stählernen oder hölzernen Konstruktion läßt sich rach 
gleichen Grundsätzen beurteilen. 

Das ausschlaggebende Moment in der Behandlung dieser 
Angelegenheit stützt sich unbedingt auf die Wahl des zum 
Bau verwendeten Holzes. In dieser Beziehung wird man in 
erster Linie den harten Hölzern den Vorzug geben. Vor 
allem gilt dies für das Material, das im Boden angebracht 
wird. Der Vorliebe der Holzschiffbauer, die bei gewöhn- 
lichen Booten hauptsächlich Eichenholz verwenden, sollte 
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man nun nicht ohne weiteres folgen. Das Eichenholz hat die 
unangenehme Eigenart, daß es stark arbeitet. Dies wird sich 
namentlich bei einem Wasserflugzeug dadurch besonders be- 
merkbar machen, weil es einem dauernden Wechsel der Ein- 
wirkung von Luft und Wasser unterworfen ist. Ist das Flug- 
zeug außerdem auf einem Schiff untergebracht, so kommen 
hierzu unter Umständen auch noch Beanspruchungen, die 
durch die Verhältnisse des Bordbetriebes gegeben sind. 

Eins der Hölzer, das von diesen Mängeln frei ist, ist das 
Teakholz. Es besitzt auch noch eine größere Festigkeit 
als das Eichenholz, ein Vorzug, den jedoch ein größeres spe- 
zifisches Gewicht etwas vermindert. Dennoch müßte die 
Wahl zwischen beiden unbedingt zugunsten des Teaks, das 
in bester Qualität als Mulmein- und Rangoon-Teak auf den 
Markt kommt, ausfallen. 

Als dritte Holzart wäre Mahagoni zu nennen, ein Ma- 
terial, das freilich im Hinblick auf die Verschiedenartigkeit 
seiner Herkunft mit nötiger Vorsicht zu wählen ist. Das 
wirklich vorzügliche Holz dieser Gattung kommt jedoch nur 
aus Tabasko und Honduras, Die wesentlich billigeren afri- 
kanischen Sorten dürften bei einer mustergültigen Bauweise 
nicht verwertet werden. Namentlich das Tabasko-Mahagoni 
hat vor der Eiche und dem Teak das geringere spezifische 
Gewicht voraus, und zwar im allgemeinen mit 0,2 bzw. 0,3. 
Ein Kubikmeter dieses Holzes wiegt gewöhnlich 550 bis 600 kg. 
Außerdem besitzt es aber ungefähr die Eigenschaften des 
Teakholzes, so daß es jedenfalls eins der vorzüglichsten 
Baustoffe für ein Flugboot repräsentiert. Für unsere Ver- 
hältnisse wären damit die geeignetsten Hölzer aufgezählt. 
Denn andere Arten, wie beispielsweise Ulme, Buche und 
Esche, scheiden deshalb aus, weil sie wechselnden Einflüssen 
nicht gewachsen sind. 

Von weittragender Bedeutung für die Sicherheit eines 
Flugbootes ist naturgemäß auch die Ausführung der Innen- 
verbände. Eine vorzüsliche Lösung nach dieser Richtunf 
bringt die Anwendung des Nahtspantensystems, das aus 
zweierlei Gründen zu bevorzugen ist. Zunächst ist es die 
gegebene Methode für die Erzielung leichter aber dennoch 
konstruktiv sachgemäß gebauter Bootskórper. Weiter wird 
durch den Einbau der Nahtspanten ein hervorragender Faktor 
für das Dichthalten der Nähte geschaffen. Aus verschiedenen 
Grürden ist einer derartigen Bauweise selbst der Vorzug vor 
einer solchen Methode zu geben, bei der die Außenhaut aus 
zusammengenähten Holzfournieren ` hergestellt wird. Bei 
dieser gestalten sich Reparaturen äußerst schwierig. 

Für die Innenverbände — Längs- und Querspanten — 
empfiehlt es sich, Eiche, Ulme und vielleicht Esche anzu- 
wenden. Für Eindeckungen des Rumpfes wird es genügen. 
leichte Hölzer, wie Spruce usw. zu verwerten. Bei der Auf- 
stellung des Motors kommt es vor allem auf die Schaffung 
eines Fundaments an, das die Erschütterungen beim Betriebe 
gut aufnimmt. Die Anordnung der Tragflächen, ihre leichte 
Demontierbarkeit und dergleichen hat naturgemäß nach den 
Erfahrungen im Flugzeugbau zu erfolgen, so daß dazu im Zu- 
sammenhang mit diesen Ausführungen kaum etwas gesagt zu 
werden braucht. 

Die Frage der Materialverwertung ist hier unter der Vor- 
aussetzung einer Betrachtung unterzogen. daß dabei Kon- 
struktionen zu beurteilen sind, für deren Ausführung Erspar- 
nisse an Gewicht, verbunden mit guter Festigkeit, maßgebend 
sind. Eine andere Beurteilung wäre in dem Falle notwendig. 
wo das Streben obwaltet, mit der Verwendung von Stahl 
gleichzeitig einen geschoßsicheren Raum für Besatzung und 
Motor des Flugzeuges herzustellen. Dann reichen aber auch 
zwei und drei Millimeter dicke Platten nicht aus. Man wird 
zu einer stärkeren Beplattung übergehen müssen, vermehrt 
also das tote Gewicht des Flugapparates. Hieraus ergibt sich 
die Notwendigkeit, leistungsfähigere Motoren. und damit 
wiederum größeres Gewicht, einzubauen. Mit Rücksicht auf 
die fragliche Bedeutung dieser Maßnahme wird man schwer- 
lich heute schon diesen Weg einschlagen. 

Albert Bock - Hamburg. 
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EINE SILVESTERFAHRT NACH RUSSLAND. 
Im Freiballon 1750 km in 24!/2 Stunden. 
Von Referendar Schulte-Vieting aus Bochum. 


In den Lüften im Freiballon das alte Jahr beschließen 
und das neue Jahr beginnen, das war der Gedanke, 
der Herrn Fabrikbesitzer Kaulen aus Elberfeld und 
mich zu dieser Fahrt bewog. Aus besonderen Gründen 
konnten wir nicht warten bis zum 31., sondern mußten schon 
am 30. Dezember die Fahrt beginnen, doch hofften wir, den 
Ballon auch in die zweite, die Neujahrsnacht hineinbringen 
zu können. Nachmittags um 3 Uhr sollte der Aufstieg in 
Bitterfeld stattfinden mit dem 1160 cbm fassenden Ballon 
„Delitzsch 

In der Nacht vom 29. zum 30. Dezember, während der 
Fahrt nach Bitterfeld, wurde mit Spannung an den einzelnen 
Stationen die Windrichtung beobachtet. Bei unserer Ankunft 
in Bitterfeld am 30. Dezember, morgens gegen 9 Uhr, wehte 
der Wind genau nach Nordost. Da infolge eines Versehens 
unser Ballon gleichzeitig mit „Bitterfeld 11”, der eine kleine 
Tagesfahrt machen sollte, gefüllt worden war und schon fertig 
dastand, so entschlossen wir uns, um nicht eine noch nörd- 
lichere Richtung zu bekommen, sobald als möglich abzufahren. 
Bald ging der erste Ballon „Bitterfeld 11” hoch, der unsere 
Vermutung bestätigte, daß wir oben eine Rechtsdrehung fin- 
den würden. Unser Plan war demnach, möglichst schnell 
größere Höhen aufzusuchen, um eine östlichere Richtung zu 
bekommen. 

Punkt 11 Uhr wurden wir vom Ballonmeister im Beisein 
der beiden Fahrtenwarte des Vereins gestartet. Da ein sehr 
heftiger Bodenwind wehte, war der Start nicht einfach. Mit 
44 Sack Ballast kamen wir hoch. Trotzdem ziemlich leicht 
abgewogen war, wurde der Ballon aus 150 m Höhe von einer 
Böe niedergedrückt. Der Aufprall war so stark, daß das 
Schleppseil sich löste und ein Variometer zerbrach, Sonst 
hatte nichts Schaden genommen. Es war soviel Gas verloren 
gegangen, daß, um wieder hoch zu kommen, vier bis fünf 
Sack Ballast geopfert werden mußten. 

In flotter Fahrt ging es nach Nordosten davon mit Rich- 
tung auf Frankfurt a. Oder. Der Himmel war dicht bewölkt, 
unten war es klar. Eine Gleichgewichtslage war bei der 
herrschenden Geschwindigkeit nicht zu finden. Es kostete 
uns viel Ballast, um den Ballon in einer durchschnittlichen 
Höhe von 1000 m zu halten. Sie schwankte zwischen 700 
und 1400 m, infolgedessen wechselte auch die Richtung 
zwischen Nordosten und Osten. 

Um 11 Uhr 30 wurde die Elbe, südlich der Mündung 
der Schwarzen Elster, überflogen. Durch den Spreewald 
ging es weiter auf die Oder zu, die zu unserer Freude süd- 
licher, als wir ursprünglich angenommen hatten, um. 1 Uhr 30 
bei Krossen überflogen wurde. Die Geschwindigkeit war auf 
90 km in der Stunde gestiegen, dafür aber auch der Ballast- 
vorrat auf 25 Sack zusammengeschmolzen. In 2% Stunden 
19 Sack Ballast verbraucht — ungünstige Aussichten für 
eine Dauerfahrt! 

Die russische Grenze wurde um 3 Uhr 40 in 1300 m 
Höhe mit einem Ballastvorrat von 18 Sack nördlich Slupzy 
in ostnordöstlicher Richtung iiberflogen. Der Sturm hatte 
seine größte Stärke erreicht, die 21 km lange Strecke von 
Wreschen bis zur Grenze war in 10 Minuten zurückgelegt, 
was einer Stundengeschwindigkeit von 126 km (35 Sek./m) 
entspricht! 

An der Grenze ist der Ballon mehrfach beschossen wor- 
den. Zum mindesten sind 10 bis 15 Schüsse abgegeben wor- 
den. Ob sie scharf waren, und ob auf uns gezielt worden ist, 
das vermag ich nicht anzugeben. Jedenfalls ist der Korb 
nicht getroffen worden, und, soweit wir feststellen konnten, 
der Ballon auch nicht. In einer Höhe von 1300 m war ja auch 
bei einer derartigen Geschwindigkeit ein Treffer so gut wie 
ausgeschlossen. Daß irgendwelche Signale durch Flaggen, 
Lichter oder Zuruf gegeben worden sind, bevor geschossen 
wurde, erscheint mir zweifelhaft, wir haben jedenfalls nichts 
derartiges gesehen, obgleich wir scharf nach unten beobach- 


teten, und die Dunkelheit erst % Stunden später, um 4 Uhr 30 
eintrat. 

Am 8. Januar d. J. ist in Petersburg ein Beschluß des 
russischen Ministerrates veröffentlicht worden, der fremden 
Luftfahrern verbietet, vom 14. Januar bis zum 14. Juli 1913 
die westliche Grenze Rußlands zu überfliegen. Sollte einer 
irrtümlicherweise die Grenze überschreiten, so hat er auf 
ein Signal — bei Tage eine rote Flagge, bei Nacht ein rotes 
Licht — sofort zu landen, anderenfalls er scharf beschossen 
wird. 

Es kann sehr leicht eintreten, daß ein Luftfahrzeug, das 
längere Zeit über den Wolken oder im Nebel gefahren ist, 
die Orientierung verliert und versehentlich die Grenze über- 
schreitet. Daß bei stürmischem, unsichtigem Wetter Sig- 
nale leicht übersehen werden können, liegt klar auf der Hand, 
zumal wenn einer die Nähe der Grenze nicht kennt und nicht‘ 
besonders daraufhin beobachtet. Es ist das gute Recht eines 
jeden Landes, seine Grenzen zu sichern und sich gegen 
Spione zu schützen, aber das wäre auch durch andere Mittel 
zu erreichen gewesen. Um ein allzu häufiges Ueberfliegen 
der Grenze zu verhindern, mag ja die russische Regierung die 
Freilassung der in Rußland gelandeten Luftschiffer erschweren 
durch eingehende Verhöre und genaue Durchsuchung, ähnlich 
so, wie ich es weiter unten schildern werde bei unseren Er- 
lebnissen nach der Landung. Ein wirklicher Spion wird sich 
auch durch die obige Maßnahme nicht hindern lassen. Er 
wird mit seinem Lenkbaren oder seinem Flugzeug — der Frei- 
ballon kommt für emstliche Spionage kaum in Frage — an 
der Grenze so hoch gehen und so schnell fahren, daß eine 
Kugel ihm kaum schädlich werden kann. 

Ueber mehrere große Seen und das Städtchen Brdow 
ging es hinweg auf Gostynin zu, das kurz nach 5 Uhr in 600 m 
Höhe erreicht wurde. Die Gefahr, nach Norden abgetrieben 
zu werden, war ziemlich geschwunden, da auch in niedrigeren 
Höhen der Wind im allgemeinen nach rechts gedreht hatte. 
In ostsüdöstlicher Richtung ging es auf Warschau, an welcher 
Stadt wir 5 Uhr 40 mit 13 Sack Ballast 12 bis 15 km nörd- 
lich vorbeikamen. Zu unserem Glück sind wir nicht direkt 
über Warschau hinweggeflogen, denn das Ueberfliegen von 
russischen Festungen in einem Umkreis von 25 Werst ist 
schon seit langem verboten. 

Von 8 bis 8 Uhr 30 fand der Ballon in 1600 m eine 
zeitweilige Gleichgewichtslage, von 9 bis 12 Uhr versuchte er 
immer wieder in die Wolken einzutauchen, so daß 1% Sack 
Ballast verbraucht wurden, um ihn hochzuhalten. Da endlich 
gegen Mitternacht bekam er das ersehnte Gleichgewicht in 
2000 m Höhe. Bis gegen Morgen hielt er sich in 2000 bis 
2300 m Höhe, ohne nennenswerte Ballastabgabe. Die Tem- 
peratur sank bis auf —21,5 Grad. Unter uns hatten wir eine 
geschlossene Wolkendecke, oben teils eine zweite Wolken- 
schicht, teils herrlichen, sternklaren Himmel. Es war eine 
wundervolle Nacht! 

Um 6 Uhr morgens begann die Dämmerung. Der Ballon 
fing an zu fallen und fiel ganz allmählich ohne Bremsballast 
durch die Wolken durch bis ans Schleppseil. Die Geschwin- 
digkeit war wesentlich geringer geworden und betrug höch- 
stens noch 10 bis 20 km in der Stunde. In langsamer Fahrt 
ging es über ödes, flaches Land nach Osten, abwechselnd 
am Schleppseil und bis zu 400 m Höhe. 

Da unten fast gar keine Geschwindigkeit mehr herrschte, 
ein abermaliges Hochgehen aber wegen Ballastmangels aus- 
geschlossen war, so wurde ein geeigneter Landungsplatz, vor 
allem eine menschliche Behausung gesucht. % Stunden lang 
wurde am Schleppseil gegen Südosten gefahren, wobei unser 
Ballast fast ganz verbraucht wurde; da endlich entdeckten 
wir ein paar armselige Hütten. Es sah nicht so aus, als wenn 
wir in absehbarer Entfernung eine größere Ortschaft oder 
gar eine Eisenbahn erreichen würden. Deshalb wurde trotz 
der wenig günstigen Aussichten für das Nachtquartier zur 
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Landung geschritten. Dieselbe erfolgte um 11 Uhr 35 sehr 
glatt mit noch % Sack Ballast. - 

24% Stunden waren wir unterwegs gewesen. Sämt- 
liche Dorfbewohner, etwa 200 an der Zahl, hatten sich alsbald 
eingefunden und umstanden uns staunend in respektvoller 
Entfernung. So etwas war ihnen in ihrer Einsamkeit noch 
nicht vorgekommen, fremdsprachige Menschen, noch dazu in 
solch einem Ungetüm aus den Wolken heraus. Mit Hilfe 
des Sprachführers in unseren Führerbüchern und eines kleinen 
Meyerschen Sprachführers in Lexikonart, der uns sehr große 
Dienste geleistet hat, machten wir ihnen nach und nach ver- 
ständlich, wie und woher wir kamen, und was wir wollten. 
Alt und jung wurde zutraulicher und kam allmählich näher. 
Alles wurde bewundert und befühlt, unsere Anzüge, Mützen, 
Stiefel, die Ballonhülle, der Korb. Sie waren wie die kleinen 
Kinder, harmlos und freundlich. Alle halfen bereitwilligst 
beim Verpacken, das in dichtem Schneetreiben flott von- 
statten ging, ein paar blanke Rubel wirkten Wunderdinge. 
Bald war alles auf zwei Schlitten verpackt, und in langem 
Zuge ging es zum Dorf in das , Haus” des wohlhabendsten 
Bauern. Wie sah dieses , Haus” aus! Ein eingiger niedriger 
Raum, der allen Angehörigen einschließlich der Borstentiere 
und Hühner als Wohnraum, den Menschen auch als Schlaf- 
stelle und Küche diente. Ein pestilenzialischer Gestank 
herrschte in dem niedrigen, überhitzten Raum, in dem keine 
Möglichkeit war, frische Luft einzulassen. Mindestens 
30 Leute, Männer, Weiber und Kinder, standen dicht um uns 
herum in ihren langen Röcken und Mützen aus Schaffell, die 
einen impertinenten Geruch von sich gaben. 

Der Dorfälteste, der einzige, der etwas schreiben und 
lesen konnte, kam und begann ein kleines Verhör, wohl 
mehr aus Neugier als aus PflichtbewuBtsein. Wir erfuhren, 
daß wir in einer kleinen Siedelung, nahe bei der Stadt Tscher- 
notitschi, Kreis Sosniza, Gouvernement Tschernigow, gelandet 
waren, und daß gegen Abend der Gendarm kommen würde. 

Man gewöhnt sich schließlich an alles, auch an die Zu- 
stände in einer russischen Bauernhütte. Da wir die beiden 
vorigen Nächte kaum Schlaf empfangen hatten, schliefen wir 
infolge der Uebermüdung ein und erwachten erst am Abend 
um 8 Uhr, als der Gendarm kam. Er war sehr freundlich 
und höflich und erklärte, daß er uns am nächsten Morgen 
zum Obergendarmen in die Stadt bringen werde. Das beste 
an ihm war, daß er die Menge herausjagte. 
mit unserem Hauswirt und den Seinigen allein. Nachdem sie 
ihr kärgliches Mahl verzehrt und das lange Abendgebet ver- 
richtet hatten, legten sie sich hinter den Kamin zur Ruhe. 
Wir tranken zur Feier des Sylvesterabends eine Flasche Rot- 
wein und legten uns auf die Bank, hoffend, daß im Schlaf die 
Zeit am schnellsten verstreichen würde. Eine uns in liebens- 
würdiger Weise angebotene Decke lehnten wir aus erklär- 
lichen Gründen ab, 

Früh um 5 Uhr versammelte sich schon wieder das Volk 
wie am vorigen Tage. Als ich aufwachte, konnte ich gerade 
die angenehme Beobachtung machen, wie unsere Mützen von 
Kopf zu Kopf gingen. Unsere Stimmung am Neujahrsmorgen 
war nicht gerade rosig. 

Gegen 9 Uhr kam der Gendarm, und nun ging es nach 
herzlichem Abschied von unseren freundlichen Quartier- 
wirten auf drei Schlitten nach dem 4 Werst entfernten 
Tschernotitschi. Wie groß war unsere Freude, als wir hier 
in deutscher Sprache begrüßt wurden von einem Deutsch- 
Russen aus den Ostseeprovinzen, namens Klevers, einem 
hohen russischen Kronsbeamten, der hier ein Landgut besaß 
und uns in liebenswürdiger Weise einlud, bei ihm zu wohnen 
und den Neujahrstag in seiner Familie zu verleben. Wir 
folgten ihm gerne und fanden die freundlichste Aufnahme. 
Am Spätnachmittag kam endlich der Obergendarm. Unser 
Hauswirt erzählte ihm alles und übernahm gewissermaßen 
Garantie für uns. Der biedere Obergendarm, dem es sichtlich 
unangenehm war, eine so hohe Verantwortung auf sich laden 
zu müssen, nahm unsere Papiere mit und erklärte uns, daß 
wir am nächsten Morgen in die Kreisstadt zum Polizei- und 
Rayonchef gebracht würden. 

Am folgenden Morgen begann die Fahrt nach der 
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28 Werst entfernten Kreisstadt Sosniza. Herr Klevers hatte 
die Liebenswiirdigkeit, uns einen zweirádrigen Selbstfahrer 
zur Verfügung zu stellen. Wir fuhren ab, eskortiert von zwei 
berittenen Gendarmen, die unsere Papiere hatten. Herr und 
Frau Klevers folgten in einem zweiten Wagen, da sie auch in 
der Stadt zu tun hatten, vor allem aber, um ihren Einfluß zu 
unseren Gunsten geltend zu machen. Auf den unglaublich 
schlechten und völlig vereisten Wegen war das Fahren kein 
Vergnügen. Schon nach 10 Minuten fielen wir mitsamt 
Wagen und Pferd um, welcher Spaß uns noch zweimal 
passierte während der dreistündigen Fahrt. Ballon und Korb 
waren auf zwei Schlitten schon einige Stunden vorausge- 
fahren. 

In Sosniza wurden wir sofort vom Polizeichef empfan- 
gen, um den sich mindestens 10 Unterbeamte versammelt 
hatten. Auch hier wurden wir sehr höflich und zuvorkommend 
behandelt. Schon glaubten wir, alle Schwierigkeiten über- 
wunden zu haben und am Nachmittag zur Bahnstation weiter- 
fahren zu können, als der hohe Herr uns erklärte, wir müßten 
bleiben, bis er Weisungen vom Gouverneur in Tschernigow 
eingeholt hätte. Durch Handschlag und Unterschrift wurden 
wir verpflichtet, den Ort nicht zu verlassen. Wo hätten wir 
auch hingehen sollen? Trotzdem wurden wir auf Schritt 
und Tritf in möglichst schonender Weise bewacht. 

Auch jetzt wieder half uns Herr Klevers. Der Gouver- 
neur von Tschernigow war kurz vorher als Minister des Innern 
nach Petersburg berufen. Am nächsten Tage gab er sein 
Abschiedsdiner, zu dem Klevers geladen war. Seiner Für- 
sprache haben wir es zu danken, daß unsere Angelegenheit 
eine so schnelle Erledigung fand — für rusäische Ver- 
hältnisse. 

Das sogenannte „Hotel“, in dem wir wohnten, war für 
deutsche Begriffe in einem unglaublichen Zustande, nicht 
besser war der russische Club, in den wir zum Abend einge- 
laden wurden. Näherer Schilderungen will ich mich enthalten. 

Der folgende Tag brachte eine kleine Abwechslung. 
Die Fürstin Wolkonski, die lange Zeit in Wiesbaden gelebt 
hat, hatte von unserer Ankunft gehört und uns auf ihr in der 
Nähe befindliches, sehr schönes Schloß eingeladen. Zu 
unserer ,Sicherheit" war der Rayonchef auch geladen, 
übrigens ein sehr umgänglicher, netter Herr, der immer wieder 
versicherte, er bedauere unendlich, uns diese Unannehmlich- 
keiten bereiten zu müssen und nicht anders handeln zu 
können. 

Endlich am Morgen des vierten Tages wurde uns mit- 
geteilt, daß die Antwort eingetroffen sei: Wir müßten nach 
Kiew zum deutschen Konsul und würden dann freigelassen. 
Zu unserer Bequemlichkeit würden uns zwei Beamte mit- 
gegeben, von denen der eine etwas Deutsch spreche und uns 
auf der Bahn usw. behilflich sein würde. Nochmals wurde 
der Ballonkorb und unser Gepäck auf das genaueste unter- 
sucht. Nachdem wir dann noch verschiedene „Andenken” 
ausgeteilt hatten, damit unser Begleitschreiben nach Kiew 
gut ausfiel, konnte gegen Abend die Fahrt zur 37 Werst ent- 
fernten Bahnstation vor sich gehen. 4 Stunden lang mußten 
wir zu vieren auf einem ungefederten Wagen sitzen, auf den 
ein Bündel Heu geworfen war, bei der Kälte und den Wegen, 
in die die Räder oft bis zur Achse versanken, keine reine 
Freude. 

Da der Zug infolge des starken Verkehrs zum russischen 
Weihnachtsfest überfüllt war, mußten wir einen großen Teil 
der Fahrt stehen. Es fiel uns auf, daß wir keinen Moment 
allein gelassen wurden. Gingen wir auf den Stationen mal 
heraus, um frische Luft zu schöpfen, oder durch den Zug, 
immer war einer unserer „Begleiter“ oder ein Bahnbeamter 
dicht hinter uns. Wir ahnten nichts Gutes. 

Als wir um 5 Uhr morgens in Kiew ankamen, wurden 
wir nicht in das von uns gewünschte Hotel, sondern, wie wir 
nachher hörten, in ein Kloster gebracht. Da waren wir sicher. 
Nach einigen Stunden führte man uns in ein militärisches 
Gebäude; wohin, wozu, warum nicht zum deutschen Konsul, 
keine Antwort. Nach anderthalbstündigem Warten, während- 
dessen unsere Papiere, Karten usw. durchgesehen wurden, 
wurden wir einzeln einem langen Verhör durch höhere Offi- 
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ziere unterzogen. Auch hier wieder eine sehr hófliche, zu- 
vorkommende, wenn auch energische Behandlung. Man er- 
öffnete uns, daß es verdächtig erschienen wäre, gerade jetzt 
nach Rußland zu fliegen, zumal wir gute Karten bei uns 
hätten, in denen jede Festung eingezeichnet wäre. Noch 
manches andere hatte ihren Verdacht erregt, so der deutsche 
Eilfrachtbrief mit dem Vermerk vom Luftschifferbataillon. 
Es gelang uns, nach und nach jeden Verdacht zu beseitigen, 
und das anfängliche Verhör machte einer mehr freundlichen 
Unterhaltung Platz. Nun erfuhren wir auch, daß wir beim 
Generalstab waren und der Gouverneur diese Anordnungen 
selbst getroffen hatte, wovon uns in Sosniza nichts gesagt 
worden war. 

Während das Ergebnis der Verhöre beraten wurde, 
sprachen wir beim deutschen Konsul vor und kehrten dann 
zurück, um unser Urteil zu hören. Der Gouverneur von 
Techernigow, jetziger Minister des Innern, der extra seine 
Abreise nach Petersburg verschoben hatte und nach Kiew 
gekommen war, erschien selbst und erklárte uns, daB kein 
Verdacht als vorliegend angenommen würde, und daß wir 
frei wären. Mit einem Händedruck wurden wir verab- 
schiedet. 


Ausschreibungen 
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Die Behörde in Kiew hat einen vorzüglichen Eindruck 
auf uns gemacht. Die Schnelligkeit, mit der unsere Ange- 
legenheit erledigt wurde, überraschte nach den bisherigen 
Erfahrungen und berührte uns auf das angenehmste. 


Nun waren wir zwar frei, aber nach Deutschland konn- 
ten wir trotzdem noch nicht zurückkehren, hatten vielmehr 
noch einen weiteren unfreiwilligen Aufenthalt von zwei Tagen, 
da wegen des Weihnachtsfestes die Polizeibehörden ge- 
schlossen waren und wir unsere Pässe nicht visieren lassen 
konnten. Erst als auch diese Formalität erledigt war, stand 
unserer Rückreise nichts mehr im Wege. 


Wenn wir auch einige 100 km hinter dem Weitrekord 
von 2200 km geblieben sind, so ist diese Fahrt doch insofern 
bemerkenswert, als vorher noch nicht eine so große Strecke 
in so kurzer Zeit zurückgelegt worden ist. Wahrscheinlich 
ist es auch für lange Zeit die letzte Fahrt eines deutschen 
Ballons nach Rußland gewesen, da nunmehr die Grenze ge- 
sperrt ist. Herrn Kaulen und mir wird sie jedenfalls trotz 
der mannigfachen Unannehmlichkeiten stets eine der 
schönsten Erinnerungen bleiben. 


Glück ab! 


AUSSCHREIBUNGEN. 


(14. und 15. Juni). Für den unter 
dem Protektorate S. K. H. des Prin- 
zen Georg von Bayern stehenden 

Flug „Rund um München” ist soeben 
die Ausschreibung erschienen. Der 
Bayerische Aero-Club (einschl. Münchener Verein für Luft- 
schiffahrt) und die Akademie für Aviatik veranstalten den 
Flug mit Unterstützung des Kgl. Bayerischen Automobil- 
Clubs und des Allgemeinen Deutschen Automobil-Clubs; Start- 
platz ist das Flugfeld Puchheim. 

Der Wettbewerb ist offen: Für Flugzeugführer deut- 
scher Reichsangehörigkeit bzw. solche Ausländer, die nach- 
weisen, daß sie seit mindestens 6 Monaten in Deutschland 
ansässig sind oder im Dienst deutscher Flugzeugfirmen stehen. 


Am ersten Flugtag ist München vom Flugfeld Puch- 
heim aus einmal zu umfliegen. Strecke ca. 70 km. 

Am zweiten Tage ist ein zweimaliges Umfliegen der 
Kundstrecke mit dazwischenliegender 15 minütiger Landung 
in Puchheim Vorschrift. Bei jedem Flug ist ein Fluggast deut- 
scher Reichsangehörigkeit mitzunehmen. Verschiebung des 
Fluges ist zulässig bis 18. Juni. 

Sowohl die Flugzeuge wie auch die Motoren der Flug- 
teilnehmer müssen in Deutschland hergestellt sein. Ma- 
schivenwechsel ist unter gewissen Einschränkungen gestattet. 
Bewertet wird die kürzeste Flugdauer; die Dauer etwaiger 
Notlandurgen wird vom Fluggast in ein Bordbuch eingetragen. 
An Preisen sind ausgesetzt: Für den ersten Tag für die ge- 
ringste Flugdauer 1000 M., 2, Preis 500 M. Für den zweiten 
Tag 2000 M., 1000 M. und 500 M. Für die Gesamtleistung 
6600 M. und 3000 M. "Bedingung ist, daß während jeder 
Runde eine relative Höhe von 700 m erreicht wurde. Die 
Preise für die Gesamtflugleistung (9000 M.) und der zweite 
Preis für den zweiten Tag (1000 M.) wurden. von der 
Nationalflugspende, der 1. Preis des zweiten Tages (2000 M.) 
von einer Münchener Verlagsfirma gestiftet. Die Abnahme 
der Flugzeuge, die am 12. Juni in Puchheim sein müssen, 
erfolgt am 13. Juni. Der Start beginnt an jedem Flugtage 
nachmittags 4 Uhr. 


Flug 
„Rund um München“ 


Vom 8. bis 15. Juni veranstaltet der 
Aero-Club in Breslau eine Flug- 
woche mit folgenden Wettbewerben: 

I. Transportwettbewerb, Preis 
10000 M., hiervon dem Ersten 
6000 M., dem Zweiten 2500 M., dem Dritten 1500 M. 

Il. Wettbewerb für Flugzeug-Photographie. Preise: 
7000 M., hiervon 4000 M. dem Ersten, 2000 M. dem Zweiten, 
1000 M. dem Dritten. 

IN. Wettbewerb um die höchste Gesamtflugzeit wäh- 
rend der Veranstaltung. 


Jahrhundertfeier- 
Flugwoche 1913. 


umfaßt folgende Wettbewerbe: 


Die verfügbaren Summen werden im Verhältnis der 
Flugzeiten unter die Bewerber verteilt. Die Bewerbung kann 
täglich stattfinden. 

IV. Wettbewerb um den Hóhenpreis. Preise 8000 M., 
hiervon 5000 M. dem Ersten, 2000 M. dem Zweiten, 1000 M. 
dem Dritten. Bewerbung täglich. 

V. Wettbewerb für die größte Anzahl von Flügen wäh- 
rend der Flugwoche. Die verfügbaren Summen werden im 
Verhältnis zur Zahl der Flüge unter die Bewerber verteilt. 
Die Bewerbung kann täglich erfolgen. 

VI. Friihpreis. 200 M. täglich, für den ersten Aufstieg 
an jedem Tag. Es muß mindestens ein Flug von 10 Min. 
Dauer zurückgelegt werden. 

Die Nennungen sind zu richten: an den Schlesischen 
Aero-Club, Breslau, Schweidnitzer Str. 16/18. 

Vom 29. Juni bis 5. Juli veranstaltet 
die Südwestgruppe des Deutschen 
Luftfahrer-Verbandes unter dem Pro- 
tektorat Sr. Kgl. Hoheit des Groß- 
herzogs von Baden einen Wasserflug- 
Wettbewerb bei Konstanz am Bodensee.) Die Veranstaltung 


Flug 


Bodensee- 
Wasserilug. 


I.,GroBer Preis vom Bodensee”,. 
iiber eine Strecke von ca. 200 km. 

Il. „Weitere Wettbewerbe". A. Steigfähig- 
keitsprüfung auf 500 m. B. Flug über 100 km für Sportflug- 
zeuge bis zu 75 PS. C. Konstruktionspreis. 

Ill. Prämien. A. Prämien für die Befähigungsnach- 
weise. B. Mechanikerprämien, 

An den Wettbewerben können aber nur solche Flug- 
zeuge teilnehmen, die, abgesehen vom Motor, in ihren Haupt- 
teilen, wie Fahrgestell, Flügel, Steuer, Schwimmer und Rumpf 
in Deutschland hergestellt sind. Weiter ist der Wettbewerb. 
offen für Flieger, welche deutsche Reichsangehörigkeit be- 
sitzen und für Ausländer, die vor dem 1. April 1913 in 
Deutschland ansässig waren und im Dienste einer deutschen 
Flugzeugfirma stehen, wenn sie bei vorkommenden Protesten 
auf Berufung an die F.A.I, verzichten. 

Die Anmeldung hat auf dem offiziellen Anmelde- 
formular gemäß der Flugbestimmungen $ 26a und c mittels 
eingeschriebenen Briefes oder telegraphisch unter gleich- 
zeitiger schriftlicher Bestätigung mit eingeschriebenem Brief 
an die Geschäftsstelle mit der Adresse: Bodensee- 
Wasserflug Frankfurt a. M, Bahnhofsplatz 8, 
zu erfolgen. 

Das Nenngeld für jeden Apparat, der bis zum 2. Juni 
angemeldet wird, beträgt 500 M. später- 
hin 1000 M. Nach Abnahme eines Flugzeuges wird das 
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Entwurf eines französischen Luftfahrtgesetzes 


Nr. 12 XVIL 


ENTWURF EINES FRANZÖSISCHEN LUFTFAHRTGESETZES. 


Absatz I. 
Verkehr mit Luftfahrzeugen. 
Art. I. 

Luftfahrzeugen wird der Verkehr tiber Land gestattet, sofern sie 
die Vorschriften dieses Gesetzes und alle diesbezüglichen Ausführungs- 
bestimmungen befolgen. 

; Art. 11. 

Zu den Luftfahrzedgen gehören Freiballone, Luftschiffe und 
Plugzeuge. Als öffentliche Luftfahrzeuge sind anzusehen die Luftfahr- 
zeuge, die im Staatsdienst stehen und die sich unter dem Kommando 
eines dazu bestimmten Beamten befinden. Als militärische Luftfahr- 
zeuge sind solche anzusehen, die unter dem Kommando einer Militär- 
person stehen, die Uniform trägt oder ein durch ministerielle Verord- 
nung bestimmtes Abzeichen führt. 

Alle anderen Luftfahrzeuge werden als Privat-Luftfahrzeuge be- 
trachtet. a 

Art. HL 

Ansser im Palle höherer Gewalt dürfen Luftfahrzeuge nicht auf 
Besitztum, welches unmittelbar zu einer Wohnstätte gehört, ohne Ein- 
willigung des Besitzers landen, ebensowenig in geschlossenen An- 
siedelungen ausserhalb des dazu von der zuständigen Behörde be- 
stimmten Geländes. 

Art. IV. 

Jeder Schaden, der Personen oder Sachen durch ein Luftfahrzeug 
oder die in ihm befindlichen Personen zugefügt wird, muss gegebenen- 
falls durch seinen Urheber beseitigt werden, und durch den Besitzer 
des Luftfahrzeuges, welche beide solidarisch hafıtar sind, wobei der 
Betroffene nur die Tatsache des Schadens nachzuweisen hat. 

Falls ein Verschulden des Betroffenen vorliegt, können der Ur- 
heber und der Besitzer des Luftfahrzeuges, je nach Umfang des 
Verschuldens, ganz oder zum Teil von dem Schadenersatz entbunden 
werden. 

Absatz Il. 
Privat-Luitfahrzeuge. 
Art. V. 

Kein Luftfahrzeug darf in Gebrauch genommen werden ohne einen 
Erlaubnisschein, welcher ausgestellt wird auf Orund eines genügenden 
Nachweises über die erforderlichen Flugeigenschaften und nach er- 
folgter Eintragung des Luftfahrzeuges. 

Art. VI 

Im Verkehr müssen die Luftfahrzeuge als deutlich sichtbares 
Abzeichen die Buchstaben und Nummern tragen, die ihnen bei der 
Eintragung gegeben werden. 

Art. VII. 

Der Erlaubnisschein wird ungültig und muss erneuert werden, 

sofern eine Aenderung in den Eintragungsangaben eintritt. 
Art. VIII. 

Jederzeit kann durch Beamte der Bergbaubehörden eine Besishti- 
gung der zugelassenen Luftfahrzeuge vorgenommen werden, um deren 
Flugfähigkeit zu prüfen. 

Art. IX. 


Luftfahrzeuge dürfen nur fliegen, wenn ein mit einem Zeugnis . 


versehener Führer an Bord ist. 

Dieses Zeugnis kann nur ausgestellt werden für Personen mit 
guter Führung, die, sofern nicht eine besondere Ermächtigung erteilt 
wird, mindestens 18 Jahre alt sein müssen. 

Art. X. 

Vorbehaltlich besonderer Ermächtigung ist es untersagt, ver- 
botene Gebiete zu überfliegen. y 

Wenn ein Luftfahrzeug sich versehentlich über solchem Gebiet 
befindet, muss es sofort nach Aufforderung dazu und, sofern das im 
Augenblick unmöglich ist, bei nächster Gelegenheit landen, widrigen- 
falls kann von dem Recht, es zum Landen zu zwingen, Oebrauch 
gemacht werden. 

Art. XI. 

Ohne besondere Ermächtigung ist der Transport von Spreng- 
stoffen, Waffen und Kriegsmunition, Brieftauben, photographischen, 
radiotelegraphischen und radiotelephonischen Apparaten sowie von 
Briefschaften mit Luftfahrzeugen untersagt. 

Art. XII. 

Die Luftfahrzeuge müssen ein Bordbuch führen, welches von der 
letzten Eintragung an zwei Jahre lang aufgehoben werden und 
bei jeder Besichtigung vorgezeigt werden muss. 

Art. XI. 

Zur Ausübung des polizeilichen und des behördlichen Ueber- 
wachungsdienstes können Vertreter der Behörden jederzeit Luftfahr- 
zeuge besichtigen. 

Absatz Ill. 
Oeffentliche Luftfahrzeuge. 
Art. XIV. 

Die öffentlichen Luftfahrzeuge tragen als einziges Kennzeichen 
en deutliches Zeichen, das verschieden ist für die militärischen Luit- 
fahrzeuge und für diejenigen anderer Verwaltungsbehörden. Diese 
Kennzeichen werden durch ministeriellen Erlass festgesetzt und dürfen 
nicht von Privat-Luftfahrzeugen geführt werden. 

Art. XV. 

Die Bedingungen, denen ein Öffentliches Luftfahrzeug genügen 
muss, werden für jede Behörde durch ministeriellen Erlass festgelext. 
Art. XVI. 

Fremden öffentlichen Luftfahrzeugen ist der Verkehr in Frank- 
reich und seinen Kolonien untersagt. 


Absatz IV. 
Ausländische Luftiahrzeuge. 
j Art. XVII 

Ein Erlass des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten bestimmt 
die Bedingungen und Formalitäten, welche die Luftfahrzeuge und ihre 
Führer erfüllen müssen, um in Frankreich einfahren und nach einer 
Landung auf dem Luftwege wieder ausfahren zu dürfen. 

Absatz V. 
Allgemeine Bestimmungen. 
Art. XVIII. 

Die Ortsbehörden haben gefährdeten Luftfahrzeugen, soweit es 

in ihrer Macht steht, Beistand zu leisten. 
Art. XIX. 

Jede Person, welche zu einem Luftfahrzeug gehörige Sachen 
findet, muss die zuständige Ortsbehörde davon benachrichtigen; 
wenn die Ueberreste auf dem Meere treibend gefunden werden, muss 
die Meldung der Behörde des ersten Hafens, den das Schiff anläuft, 
gemacht werden. 

Art. XX. 

Luftfahrten, sofern sie öffentliche Veranstaltungen bilden, 
können nur mit Einwilligung des Präfekten nach Mitteilung an den 
Bürgermeister stattfinden. 

Für Veranstaltungen, welche ein Luftfahrzeug über offenes Land 
führen und welche an einem bestimmten Tage stattfinden sollen, wird 
die Erlaubnis von dem Präfekten des Departements, sofern ein ein- 
zelnes Departement in Frage kommt, andernfalls durch den Minister 
des Innern erteilt, nach Benachrichtigung der Bürgermeister der Ge- 
meinden, in welchen Start, Zwischenlandung und Landung vorge- 
nommen werden sollen. 

Art. XXI. 

Die Luftfahrzeuge und deren Führer, welche nur auf Plugplatzen 
und den behördlich als Versuchsfeld zugelassenen Gebieten fliegen, 
unterliegen nicht den Bestimmungen der Art. 5, 6, 7, 8, 9 und 12 dieses 
Gesetzes, sofern die Flüge keine öffentliche Schaustellung sind. 

In jedem Falle müssen die Luftfahrzeuge, die auf den Flugplatzen 
und den Uebungsfeldern zum Unterrichten der Plugschúller gebraucht 
werden, mit einem Erlaubnisschein nach Absatz Il dieses Geseizes 
ausgestattet sein. 

Art. XXII. 

Der Transport von ausländischen oder inländischen Waren, 
welche nicht mit einer Bescheinigung ihres französischen Ursprungs 
versehen sind, mit Luftfahrzeugen ist verboten. $ 

Art. XXIII. 

Erlasse, welche nach Einverständnis der ständigen Kommission 

für Luftfahrt im Ministerium der öffentlichen Arbeiten gegeben 


werden, bestimmen die Anwendungsbedingungen des gegenwärtigen 
Gesetzes und die für seine Ausübung notwendigen Massnahmen, 
nämlich: 


1. Die Bedingungen zur Erteilung des Erlaubnisscheines, die 
Vorschriften, die zur Eintragung des Luftfahrzeuges zu befolgen sind, 
und alle Massnahmen, die notwendig sind, um ihre Identität fest- 
zustellen; die Behörden und Dienststellen, welche berechtigt sein 
sollen, die Flugfähigkeit der Fahrzeuge zu überwachen, die Fluz- 
erlaubnis zu erteilen oder zu entziehen; 

2. die Bedingungen, unter denen das FPührerzeugnis ert:ilt 
wird; die Behörden und Dienststellen, die berechtigt sind, die Fähig- 
keit festzustellen, die Zeugnisse auszustellen oder zu entziehen; 

3. die Gebiete, welche zu überfliegen den Luftfahrzeugen ver- 
boten ist und die Warnungszeichen, die die Luftfahrzeuge zur Landung 
auffordern; 

4. die Bedingungen, die sich auf die Papiere und Bordbüsher 
beziehen; 

5. die Vorschriften, die während des Führens und zur Zeit der 
Landung innezuhalten sind; 

6. die Bedingungen für Wettbewerbe, welche öffentliche Schau- 
stellungen sind; 

7. die Behörden, 
bezeichnen. 


die befugt sind, das Landungsterrain zu 
Absatz VI. 
Strafe und Verlahren. 
Art. XXIV. 

Derjenige wird mit einer Busse von 100-1000 Fr. und einer 
Haftstrafe von 6 Tagen bis zu I Monat oder einer von beiden be- 
straft, welcher 

1. ohne Erlaubnisschein ein Luftfahrzeug in Dienst stellt oder 
stellen lässt; 

2. sein Luftfahrzeug ohne die im Artikel VI vorgeschriebenen 
Kennungsmarken in Dienst stellt oder stellen lässt; 

3. ein Luftfahrzeug vorsätzlich in Gebrauch nimmt oder nehmen 
lässt, dessen Erlaubnisschein infolge Aenderungen der Eintragungs- 
angaben nicht mehr gültig ist. 

Art. XXV. 

Dieselben Strafen werden verhängt Bber Führer, welche 

1. ein Luftfahrzeug ohne Führerzeugnis geführt haben; 

2. das Bordbuch vernichtet oder wissentlich falsche Eintragun- 
gen gemacht haben; 

3. dem Artikel II dieses Gesetzes zuwidergehandelt haben; 

4. vorsätzlich ein Luftfahrzeug im Sinne des Artikels XX!V 
geführt haben. 

Mit denselben Strafen werden diejenigen belegt, welche den 
Vorschriften des Artikels X, $ 1, oder denen im Artikel XVII zu- 
widerhandeln. 
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Art. XXVI 
Die Geldstrafen, die Art. XXIV vorschreibt, werden bis zu 
2000 Fr. und Gefängnis bis zu 2 Monaten erhöht, weun die Ueber- 
tretungen gemäss 1, 3 besagten Artikels und gemäss I des Art. XXV 
nach Verbot oder Entziehung des Erlaubnisscheines oder des Führer- 
zeugnisses begangen wurden. 


Art. XXVII. 

Der Führer, welcher den Vorschriften des Art. X, 2, welcher sich 
auf die Landung bezieht, zuwiderhandelt, wird mit einer Geldstrafe 
von 100-2000 Fr. und einer Gefängnisstrafe von 15 Tagen bis 
3 Monaten belegt. 

Art. XXVIII. 

Der Eigentümer, der Besitzer oder der Führer, welcher 
an dem Luftfahrzeug Kennzeichen, die nicht dem Erlaubnis- 
schein entsprechen, anbrachte oder anbringen liess, und welcher vie 
vorschriftsmässigen Kennzeichen fortliess oder sie unleserlich machte 
oder veranlasste, dass sie fortgelassen oder unleserlich gemacht wur- 
den, wird mit einer Geldstrafe von 1000—3000 Fr. und Gefangnis von 
6 Monaten bis 3 Jahren belegt. Ebenso wird derjenige bestraft. welcher 
an einem Privatluftfahrzeug die Kennzeichen für öffentliche Luftfahr- 
zeuge anbrachte oder anbringen liess. oder welcher ein privates Luft- 
fahrzeug, das die erwähnten Kennzeichen trug, benutzte. 


Art. XXIX. 

Zuwiderhandlungen gegen die Bestimmungen des Art. XI wer- 
den mit den in Art. XXIV vorgesehenen Strafen geahndet. 

Mit Strafen gemäss Art. XXVI werden belext: 

1. diejenigen. welche an Bord Gegenstände oder Apparate, 
deren Mitnahme verboten ist, geführt haben: 

2. diejenigen, welche ohne Erlaubnis über verbotenem Gebict 
photographische Apparate benutzt haben. 


Art. XXX. 
Jede Uebertretung des Art. XXI bringt Anwendung der Art. Il 
und IV des Gesetzes vom 2. Juni 1875 mt sich. 


Art. XXXI. 

Derjenige, der für in oben genannten Artikeln erwähnte Ver- 
£ehen verurteilt wurde, und der vor Ablauf von 12 Monaten, ge- 
rechnet von der Verbüssung der Gefängnisstrafe oder der Entrichtung 
der Geldstrafe oder von der Verjährung dieser beiden Strafen an einen 
neuen Verstoss gegen die Erfüllung der besagten Artikel begeht, wird 
zum Höchstmass der Gefängnis- und Geldstrafen verurteilt. Diese 
Strafen können bis auf das Doppelte erhöht werden. 


Art. XXXII. 

Mit einer Geldstrafe von 11 bis 15 Fr. und ausserdem gegebenen- 
falls je nach den Umständen mit einer Gefangnisstrafe von 5 Tagen be- 
legt wird: 

1. der Führer. der kein Bordbuch führte; 

2. der Besitzer, der versäumte, das Bordbuch nach der letzten 
Eintragung zwei Jahre lang aufzubewahren; 

3. derjenige, welcher den Art. XIX und XX ds. Cieseizes 
sowie den Bestimmungen für seine Ausübung, gemass Art. XXIII. 
zuwiderhandelte. 

Im Rückfall wird die im Art. 482 des Strafgesetzbuches vor- 
gesehene Gefängnisstrafe verhängt. Rückfall wird für vorliegend tr- 
achtet, wenn in den vorhergehenden sechs Monaten bereits cin erstes 
Urteil für eines dieser Vergehen gefällt wurde. 

Art. XXXIIT. 

Das Verbot, ein Luftfahrzeug zu führen, kann durch ein Urteil 
oder einen Erlass für eine Dauer von drei Monaten bus zu drei Jahren 
verhängt werden, gemäss Art. 26, 27 und 28 ds. Gesetzes. 

Wenn der Führer für dieselben Vergchungen zum zweitemnal 
verurteilt wurde in der im Art. XXXI vorgesehenen Frist, wird das 
Verbot, ein Flugzeug zu führen, ausgesprochen und seine Dauer wird 
auf die höchst zulässige Zeit ausgedehnt und kann ausserdem bis auf 
das Doppelte erhöht werden. 

Die den Luftfahrzeugführern gehörigen Zeugnisse werden für die 
Dauer der Entziehung bei der Gerichtsschreiberei des Gerichtes, 
welches die Entziehung verhängte, aufbewahrt. 

Die Verurteilten müssen die Zeugnisse entweder bei dieser Ge- 
richtsschreiberei oder bei der ihres Wohnortes in 5 Tagen, nach denen 
das Urteil fällig geworden ist, hinterlegen, widrigenfalls sie mit 
6 Tagen bis zu 1 Monat Gefängnis und einer Geldstrafe von 16 bis 
200 Pr. belegt werden. 


Für den Fall sie während der Zeit ihrer Zeugnisentzichung ein 
Luftfahrzeug führen, treten die in Art. XXVI angegebenen Strafen in 


Kraft. 
Art. XXXIV. 

Bei allen Vergehungen gegen dieses Gesetz ist Art. 463 des 
Strafgesetzbuches anwendbar. 

Art. XXXV. 

Die Vergehen und Zuwiderhandlungen, die dieses Gesztz 
erwähnt, werden festgestellt ausser durch die Angestellten der richter- 
lichen Polizei gemäss Art. IX des Kriminalgesetzbuchs, durch die Be- 
amten der indirekten Steuern, die Forst- und Zollbeamten, die Oktroi-- 
beamten. welche das Recht haben, Protokolle aufzunehmen, die Qen- 
darmen, die Brücken- und Chaussee-Ingenieure und Aufseher, die In- 
genieure und Kontrolleure der Minen und die Wegeaufseher, die 
Militär- und Marinepersonen und die Beamten der Militär- und 
Marinebehörden, die hiermit betraut werden. 

Art. XXXVI. 

Die Protokolle, die die Brücken- und Chaussecaufscher 
und die Minenkontrolleure, die Feldhüter, die Angestellten der in- 
direkten Steuern, die Porst-, Zoll- und Oktroibeamten aufgenommen 
haben. müssen im Laufe dreier Tage, damit sie nicht ungültig werden, 
vor dem Friedensrichter des Kantons oder vor dem Bürgermeister der 
Gemeinde entweder des Wohnortes des protokollierenden Beamten 
oder des Ortes, an dem das Vergehen begangen wurde, dienstlich be- 
glaubigt werden. 

Art. XXXVII. 

Die Protokolle. welche gemäss Art. XXXV aufgenommen wur- 
den. behalten Gültisrkeit bis zum Beweise des Gegenteils; sie müss.n 
einregistriert werden innerhalb 3 Tagen, gerechnet vom Tage ihrer 
Aufnahme bzw. dienstlichen Beglaubigung, widrigenfalls sie ungültig 
werden. 

Art. XXXVII. 

Der Bevollmächtigte der Republik. der Minister, die Polizei- 
offiziere, die dem Bevollmächtigten der Republik als Hilfe dienen, so 
wie sie in Art. 48 und 50 des Kriminalgesetzbuches bezeichnet sind, 
die Militär- und Marinepersonen und die Angestellten der Militär- 
und Marinebehörden, die hierzu bevollmächtigt sind, die Gendarmen, 
die Beamten der indirekten Steuern, die Zollbeamten, die Oktroi- 
beamten. die Wald- und Feldhüter, haben das Recht, Explosivstoffe, 
Waffen und Kriegsmunition, Brieftauben, photographische, radiotele- 
graphische und radiotelephonische Apparate, Bilder und Postsachen, 
welche sich ohne besondere Erlaubnis gemäss Art. XI ds. Gesetzes 
an Bord befinden, mit Beschlag zu belegen. Dieselben Behörden 
können Bricftauben, photographische Apparate und Bilder an Bord 
von Luftfahrzeugen, die zur Beförderung dieser Gegenstände berechtigt 
sind, für den Fall, dass diese Fahrzeuge über verbotene Gebiete ge- 
flogen sind, beschlagnahmen. 

Sic können ebenso Brieftauben, photographische Apparate und 
die Botschaften, welche die Tauben tragen, an sich nehmen. Die 
Gegenstände und Apparate, die beschlagnahmt wurden, werden kon- 
fisziert. Die Konfiskation spricht das Gericht aus. 

Art. XXXIX. 

Die Luftfahrzeuge, deren Erlaubnisschein nicht beigebracht wer- 
den kann, oder deren Kennungsmarken nicht denen, welche in «dem 
Erlaubnisschein angegeben sind, entsprechen, können von den Bchór- 
den, die mit Wahrnehmung dieses Gesetzes beauftragt sind, fest- 
gehalten werden, bis dic Identität des Eigentümers festgestellt ist. 

Art. XL. 

Jedes Mal, wo cin Uebertreten dieses Gesetzes fesigestellt wurde, 
oder wo ein Schaden durch ein Luftfahrzeug oder die Personen, welche 
sich darin befinden, veranlasst wurde, kann das Fahrzeug. sofern der 
Eigentümer nicht in Frankreich ansässig ist, solange zurück- 
gehalten werden, bis das Gericht feststellte. dass der Eigen- 
tümer, oder an seiner Stelle der Führer, keinen Anstand 
nimmt, alle Kosten des Schadens und gegebenenfalls die fälligen 
Geldstrafen zu tragen. Die Höhe dieser Strafen, Kosten und Schäden 
wird provisorisch durch den Bürgermeister festgestellt., welcher die 
sofortige gerichtliche Niederlegung anordnet, es Sei denn, dass ihm 
cme entsprechende Kaution ausgehändigt würde. 

Art. XLI. 

Das Protokoll, welches die begangenen Vergehen festlegt, nach 
den Bedingungen 39 und 40, wird innerhalb zwei Tage nach seiner Auf- 
nahme dem Bevollmächtigten der Republik zugestellt. 

Paris, den 7. Mai 1913. Gez. R. Poincaré. 


AMTLICHE BEKANNTMACHUNG. 


Die Ausdehnung der Versicherungspflicht bei der Versiche- 
rungsgenossenschaft der Privatiahrzeug- und -Reittierbesitzer. 


Nachdem sich herausgestellt hatte, daß die Bestim- 
mungen des $ 631 der Reichsversicherungsordnung einer 
náheren Erláuterung und ebenso einer erweiterten Auslegung 
im Interesse der Versicherungsnehmer bedurften, haben sich 
die gewerblichen Berufsgenossenschaften gemeinsam mit der 
Versicherungsgenossenschaft der Privatfahrzeug- und Reittier- 
besitzer auf dem 27. ordentlichen Berufsgenossenschaftstag in 
Breslau am 31. Mai cr. dahin verständigt, daß für die Beurtei- 
lung der Zugehörigkeitsfragen die folgenden Grundsätze an- 
gewandt werden sollen: 

I. Werden von einem Unternehmer Fahrzeuge sowohl 
in einem gewerblichen Betriebe als auch zu Privatzwecken 
so verwandt, daß ein wirtschaftlicher Zusammenhang der 
lätigkeiten für den Betrieb und für Privatzwecke besteht 


— Verwendung derselben Betriebsmittel usw. —, so gelten für 
die versicherungsrechtliche Zugehörigkeit der Fahrtätigkeit 
folgende Sätze: 

1. Ueberwiegen die Fahrtätigkeiten für den Betrieb, so 
ist die gesamte Tätigkeit nach $ 631 Abs. 1 R.V.O. als 
Bestandteil des Betriebes bei der zustándigen Be- 
rufsgenossenschaft zu versichern. 
iiberwiegt die Privatfahrtátigkeit, so ist die gewerb- 
liche Benutzung des Fahrzeugs als Bestand der privaten 
Fahrtätigkeit nach $ 631 Abs. 1 der R.V.O. bei der 
Versicherungsgenossenschaft mitzuversichern. 

3. Werden die Fahrzeuge in gleichem Umfange für Be- 
trieb und für Privatzwecke benutzt, so wird der w'rt- 
schaftliche Schwerpunkt regelmäßig in der gewerb- 
lichen Dane liegen und daher die Berufsgenossen- 
schaft für die Versicherung der gesamten Fahrzeug- 
haltung zuständig sein. 
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IL Werden die Fahrzeuge für den Betrieb und für 
Privatzwecke unabhängig voneinander verwandt, so ist nach 
$ 631 Abs. 1 R.V.O. die gesamte Fahrzeughaltung bei der zu- 
stándigen Berufsgenossenschaft versichert, wenn 


a) die Tätigkeiten für den Betrieb und für Privatzwecke 
gleichartig sind. Ueber die Gleichartigkeit entscheidet 
die Verkehrsauffassung. Tätigkeiten unter Verwen- 
dung tierischer Kraft sind mit Tätigkeiten unter Ver- 
wendung elemantarer Kraft nicht elei 

b) die Gesamtheit der gleichartigen Tätigkeiten im Be- 
triebe über die Gesamtheit der gleichartigen Tätig- 
keiten für Privatzwecke überwiegt. 

IL Bei Prüfung der Frage, welcher Teil der Fahrzeug- 
haltung überwiegt, sind ais gewerbliche alle diejenigen Fahr- 
ten anzusehen, welche Ce oder überwiegend geschäftlichen 
Zwecken dienen. Die Fahrten von der Wohnung zum Betrieb 
oder vom Betrieb zur Wohnung gelten als geschäftliche Fahr- 
ten, sofern nicht das Fahrzeug von dem Benutzer persönlich 
gehalten wird. 

IV. Die Versicherung der Tätigkeiten einer Person 
bei verschiedenen Versicherungsträgern ist unter allen Um- 
ständen zu vermeiden. 

Soweit daher nicht die Anwendung der vorstehenden 
Grundsätze die Versicherung einer und derselben teils mit 
E teils mit privaten Tätigkeiten beschäftigten 

erson bei nur einem Versicherungsträger an sich zur Folge 
hat, empfiehlt der Verband den beteiligten Versicherungs- 
trägern, sich damit einverstanden zu erklären, daß die Ver- 
sicherung solcher Personen bei demjenigen Versicherungs- 
träger erfolgt, welcher für den größeren Teil ihrer Beschäfti- 
gung zuständig ist. 


Amtlicher Teil 


Nr. 12 XVII. 


Wir ringen dies zur gefälligen Beachtung hierdurch 
öffentlich zur Kenntnis der Beteiligten. 

Berlin, den 2. Juni 1913. 

Der Vorstand der Versicherungsgenossenschaft. 

Dr. Max Oechelhaeuser, Vorsitzender. 


Uebernahme der privaten Unfallversicherungsverträge 
durch die Versicherungsgenossenschaft der Privatiahrzeug- 
und -Reittierbesitzer. : 

Wir machen darauf aufmerksam, daß der Antrag auf 
Uebernahme der Rechte und Verbindlichkeiten aus privaten 
Unfallversicherungsverträgen gemäß Artikel 56 des Einfüh- 
rungsgesetzes zur Reichsversicherungsordnung binnen sechs 
Monaten nach dem Inkrafttreten des Buches III der Reichs- 
versicherungsordnung gestellt werden muß. Danach können 
nur solche Uebernahmeanträge Berücksichtigung finden, 
welche spätestens am 30. Juni 1913 bei der Ver- 
sicherungsgenossenschaft, Berlin SW. 11, 
Kleinbeerenstraße 25, eingegangen sind. 


Die Uebernahme der Rechte und Verbindlichkeiten 
durch die Versicherungsgenossenschaft setzt voraus, daß die 
Verträge gegen Unfälle der in der Reichsversicherungsordnung 
bezeichneten Art und ferner, daß sie vor dem 1. Oktober 
1912 abgeschlossen sind. 4. Juni 1913. 


Der Vorstand der Versicherungsgenossenschaft 
der Privatiahrzzus- und -Reittierbesitzer. 
gez. Dr. Max Oechelhaeuser, 
Vorsitzender. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Auf Antrag der Flugzeugabteilung hat der Vorstands- 
rat des D L. V. beschlossen, daß die Ziffer 15h) in den 
Flugbestimmungen des D. L. V. zu streichen ist. 


2. Dem Flugführer Rubin Wecsler, im Besitz des Flug- 


führerzeugnisses Nr. 146, ist die ihm am 8. April ausgestellte 
Lizenz Nr. 37 von der Flugzeug - Abteilung entzogen 
worden. 


3. Dem Flugplatz Johannisthal der Flug- 
und Sportplatz Berlin-Johannisthal G. m. b. H. ist nach An- 
hörung des zuständigen Gebietsausschusses ein Schutzrecht 
nach Z. 11—15 der Bestimmungen über Flugplätze ver- 
liehen mit einem Interessengebiet von 50 km Radius um 
den Flugplatz herum. 


4, Dem Exerzierplatz Lohausen bei Düsseldorf 
ist auf Grund technischer Begutachtung die Eigenschaft als 
Verbands-Flugte!d zugesprochen worden. 


5. Durch mehrfache an uns ergangene Anfragen ist uns 
bekannt geworden, daß ein Herr Twele sich als ,Gradeflieger” 
zı Schauflugveranstaltungen zur ETE stellt. Es wird 
hiermit zur Kenntnis gebracht, daß Herr Twele nicht Flug- 
zeugführer ist und deshalb nicht berechtigt ist, an Veranstal- 
tungen teilzunehmen. i 

6. Aenderung zum Terminkalender: Die für den 15. Juni 
angesetzte Freiballonwettfahrt des Saarbrücker 
Vereins ist verlegt worden und wird voraussichtlich im 
Oktober stattfinden. 

7. In die Liste der Freiballone ist aufgenommen: Ballon 
„Breslau“, Besitzer Schlesischer Verein für 
Luftfahrt, Größe 1680 cbm, gumm. Diag.-Baumwollstoff. 
Fabrikant: A. Riedinger, Augsburg. 

8. Flugführerzeugnisse haben erhalten: 

Am 24. Mai: 
Nr. 411. Kohnert gen. Niehaus, Bernhard, Reckling- 
hausen-Süd, Weißenburgstraße 5, geb. am 25. März 
1884 zu Münster, für Eindecker (Grade), Flugplatz 


Wanne. 
Am 26. Mai: 
von Stenglin, Freiherr Ernst, Offizier der 
Hamburg-Amerika-Linie, geb. am 16. Janaur 1888 zu 
Berlin, f. Eindecker (Bristol), Flugplatz Halberstadt. 
Am 27. Mai: 
Fahnert, Friedrich, Oberleutnant, Tel.-Batl. J, 
geb. am 18. Januar 1879 zu Limbach i. Sa., für Ein- 
decker (Rumpler), Flugplatz Halberstadt. 
Heintz, Arnold, Leutnant, Inf.-Regt. 157, geb. am 
26. Juni 1884 zu Bromberg, für Eindecker (Rumpler), 
Flugplatz Halberstadt. 


Nr. 412. 


Nr. 413. 


Nr. 414. 


Nr. 415. Grunewald, Karl, Sergeant, Drag.-Regt. Nr. 22, 
geb, am 27. Januar 1886 zu Siebierode, Provinz 
SEN für Zweidecker (Aviatik), Flugplatz Habs- 
eim. 
Wiebeck, Otto, Leutnant, Pion.-Batl. Nr. 8, geb. 
am 11. Juli 1886 zu Langensalza, für Zweidecker 
(Bristol), Flugplatz Halberstadt. 
Nr. 417. Viehweger, Johannes, Leutnant, Inf.-Regt. 179, 
geb. am 25. November 1889 zu Nimbschen bei 
Ba für Zweidecker (Bristol), Flugplatz Halber- 
stadt. 
Burckhardt, Friedrich Karl, Leutnant, Inf.-Regt. 
54, geb. am 24. Dezember 1889 zu Köslin, für Ein- 
decker (Rumplertaube), Flugplatz Halberstadt. 
Bonde, Erich, Leutnant, Inf.-Regt. 139, geb. am 
22.Januar 1891 zu Dresden, für Zwejdecker (Bristol), 
Flugplatz Halberstadt. 
Nr. 420. Speer, Hans, Leutnant, Fe!d-Art.-Regt. Nr. 5, geb. 
am 11. Februar 1888 zu Rastatt, für Eindecker 
(Rumplertaube), Flugplatz Johannisthal. 
Am 29. Mai: 
Gundel, Ernst, Hauptmann b. St., Luftschiffer- 
Batl. Nr. 2, geb. am 26. September 1870 zu Gutten- 
feld (Ostpreußen), für Eindecker (Albatros), Flug- 
latz Johannisthal. 
uther, Georg, Johannisthal, Parkstr. 2, geb. am 
25. November 1885 zu Großrosenburg, für Eindecker 
(Jeannintaube), Flugplatz Johannisthal. 
Am 31. Mai: 
Birkner, Hermann, Leutnant, Pion.-Batl. Nr. 19, 
geb. am 25. Oktober 1888 zu Augsburg, für Ein- 
decker (Fokker), Flugplatz Johannisthal. 
Bongardt, Georg, Leutnant, Fußart.-Regt. 12, 
geb. am 3. Februar 1885 zu Röslau i. Bayern, für 
Eindecker (Rumpler), Flugplatz Halberstadt. 
Am 2, Juni: 
Salomon, Fritz, Leutnant, Pion.-Batl. 25, geb. am 
18. November 1885 zu Essen, für Zweidecker 
(Bristol), Flugplatz Halberstadt. 
Am 4. Juni: 
Sprenger, Ernst, Marine-Ingenieur, Putzig kei 
Danzig, geb. am 23. Februar 1884 zu Bocholt, West- 
falen, für Zweidecker (Albatros), Flugplatz Jo- 
hannisthal, 
Behrbohm, Martha, Schöneberg, Wartburg- 
straße 52, geb. am 6. Oktober 1888 zu Schwerin, 
für Eindecker (Grade), Flugfeld Bork. 
Der Generalsekretär: 
Rasch. 


Nr. 416. 


Nr. 418. 


Nr. 419, 


Nr. 421. 


Nr. 422. 


Nr. 423. 


Nr. 424. 


Nr. 425. 


Nr. 426. 


Nr. 427. 
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des Vereins zu haben oder auf Wunsch durch Nachnahme zu 
beziehen. 

6. Clubmützen können zum Vorzugspreise von 5,50 M. 
pro Stück durch die Geschäftsstelle bezogen werden. 





Eingegangen 5. VI. 
Die für den 15. Juni geplante Natio- 
nale Freiballonwettfahrt wird bis 
zum Herbst voraussichtlich bis Okto- 
ber verlegt werden müssen. Der 
nähere Termin wird noch bekanntgegeben. 

Für den gleichen Tag hat der Kölner Club für Luft- 
fahrt eine große Veranstaltung angesetzt, deren Ausschrei- 
bung etwas früher als die unsrige, erging. Außerdem sind 
für den 15. Juni, aus Anlaß des Regierungsjubiläums S. M. 
des Kaisers, allerorten so viele Veranstaltungen sportlicher 
Art geplant, daß hierin wohl der Grund für die sehr geringe 
Anzahl der Meldungen zu unserer Wettfahrt zu suchen ist. 
Weiterhin wird am 15. Juni der Rheinisch-Lothringische 
Reiterverein sein diesjähriges Rennen in Saarbrücken ab- 
halten, so daß hierdurch auf einen großen Besuch unserer 
Veranstaltung seitens des Publikums nicht zu rechnen ist. 

Aus diesem Grunde hat der Vorstand beschlossen, 
die Wettfahrt zu verlegen. Die Bestimmungen der Aus- 
schreibung bleiben für die spätere Wettfahrt mit den 
entsprechenden Abänderungen bestehen; voraussichtlich 
wird gleichzeitig ein Ballonaufstieg mit Automobilverfolgung 


Saarbrücker Verein 
für Luftfahrt E. V. 


stattfinden, Hierfür wird die genaue Ausschreibung noch 
bekanntgegeben. 
Eingegangen 5. VI. 
Bericht der Fahrten - Ausschuß - 
Düsseldorfer sitzung am 2. Juni 1913. 
Luftíahrer-Club. Am 2. Juni fand eine stark besuchte 


Fahrten-Ausschußsitzung statt. 

Das Freiballonführer-Examen bestanden: 

Herr Grasses, Düsseldorf; Herr Dr. Rasche, Düsseldorf; 
Herr Flemming, Neuß. 

Ferner wurden vier Herren zu Führeraspiranten er- 
nannt und ein Herr dazu vorgemerkt. 

Das Resultat der Neußer Wettfahrt am 18. Mai ist: 

Erster: Herr Gustav P. Stollwerck, Cöln. 

Zweiter: Herr Kaufmann. 

Dritter: Herr Major Dr. v. Abercron. 

Vierter: Herr Oberleutnant Stach v. Goltzheim. 
Fünfter: Herr Emil Barthelmeß. 

Sechster: Herr W. Greven. 

Photographiepreis erhielt Herr Gustav P. Stollwerck. 

Als Neuerung wurde eingeführt, daß bei der Prüfung 
Lichtbilder benutzt werden zur Darstellung der Wolken- 
typen und Erklärung der Orientierung, In Zukunft wird der 
Club Abende veranstalten, an welchen durch Lichtbilder 
Instruktionen erteilt werden. 

Am 6. Mai fand eine wissenschaftliche Fahrt unter Füh- 
rung des Herrn Stollwerck statt, bei welcher Herr Dr. Küpper, 
von der Universität Marburg in Hessen, sowie Herr Grasses 
und Herr Dr. Rasche, üsseldorf, die Beobachtungen 
machten. Bei dieser Fahrt von 5% Stunden Dauer wurde 
eine Höhe von 7200 m erreicht, und zwar ohne Benutzung 
künstlicher Sauerstoffatmung. 

Einige Wolkenbilder dieser Fahrt folgen in nächster 
Nummer. 

Der Club beteiligt sich mit seinen 6 Ballonen an der 
in Cöln am 15. Juni stattfindenden Wettfahrt mit Auto- 
mobilverfolgung. 

Ferner ist eine verabredete Wettfahrt zwischen dem 
Cölner Club für den Juli en, sowie eine Beteiligung 
an der am 15. September in Essen stattfindenden Nationalen 
Wettfahrt des Niederrheinischen Vereins und eine Fuchs- 
ballonjagd zwischen dem Club und Hollándischen Offizieren 
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und die Ausfahrt des Länderpokals im Niederrheinischen 
Verein von Barmen aus. 

Den Militärfliegern wird ebenso wie den Aspiranten 
für eine Ballonfahrt der ermäßigte Preis von 50 M. zuge- 
standen. 

Es wurden alsdann die Unfälle des Ballon „Ilse, sowie 
des in Bayern verunglückten Ballons besprochen und sollen 
die offiziellen Berichte darüber eingezogen werden. 

Es wird ein Preis für denjenigen Führer ausgesetzt, 
der die best angesagte Zielfahr! bis 31. Dezember 1913 aus- 
geführt hat. 

Ferner ein Preis für denjenigen Führer, der im Laufe 
dieses Jahres die meisten Mitfahrer bei Ballonfahrten hat. 

Der Luftfahrer-Club übernimmt nunmehr auch das Inter- 
esse des Flugwesens in Düsseldorf, da der Flugsport-Club 
sich mit ‘hm vereinigt hat. Es wurde davon Kenntnis ge- 
nommen, daß der Garnisors-Exerzierplatz Lohausen als Ver- 
bandsflugfeld genehmigt ist. 

Der Club tritt als Mitglied dem 
Flugplätze" bei. 

Im Jahre 1912 wurden insgesamt 52000 cbm Gas von 
der Stadt bezogen, was ca. 34 Ballonaufstiegen entspricht. 

An Freifahrten für das Jahr 1913 wurden 126 ausgelost, 
wovon bis jetzt bereits 20 ihre Fahrten gemacht haben. 


Sitzungskalender. 


Berliner Flugsportverein. Vereinsversammlungen regelmäßig 
E Mittwoch abend 8% Uhr im Marinehaus, Köllnischer 
ark 6. 

Berliner V. LL Vereinsversammlung am 8. September im 
Künstlerhaus, Bellevuestr. 3, 

Düsseldorfer Luftfahrer-Club. In jeder ersten Woche des 
Monats Führerversammlung in Gesellschaft Verein", Stein- 
straße, Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. Geschäfts- 
stelle: Düsseldorf, Breitestraße 25. 

Frankfurter V. £ L.: Vereinsabende von jetzt ab 
Dienstag (besondere Einladungen). 

Fränkischer V. f. L., Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Café, reservierter Tisch. 

Hamburger V. £ L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens- 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. £ L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 

ahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V., £ L.: Regelmäßige Versammlungen im Winter- 
halbjahr am ersten Montag jeden Monats. 

Niederrheinischer V. L L., Sektion bel ee E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. LL: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein: e E Diskussionsabend jeden Frei- 
tag abend 81% Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger“, 
Friedrichstraße. 

Saarbrücker V. f. L. Sitzung jeden Freitag abend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V. L L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Schlesischer V. f. Lọ, Ortsgruppe Hirschberg i. Schl: Luft- 
schifferstammtisch jeden Donnerstag nach dem 1. und 
15. eines jeden Monats in den Weinstuben H. Schultz- 
Völker in Hirschberg i. Schl. 


„Verein deutscher 


jeden 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 
Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 











A eee ae ee re ee er 
Verein | Vortragender | Vortrag | Datum und Ort 

Berliner Baumeister Gustav | Segelflug (Vorführung eines großen Apparates). Le Juni und 2. Juli, abends 

Flugsport-Verein Lilienthal Ruderflug. , 81/2 Uhr, Marinehaus, Köllni- 


! 


|scher Park Nr. 6. 











Schriftleitung: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeuhr, Berlin. 





XVI. Jahrg. Nr. 13. Deutsche Flugzeuge I. Berlin, 25. Juni 1913. - 








uftfahrer 
Zeitschrif 


 ¡Begriúndel von Hermann W. L. Moedebeck. ` 
Eigentum des Deutschen Lufifahrer-Verbandes 


Kaiser Winela UL Im Gespräch mit dem Grafen Zeppelin am 28: August 1009 





INHALTS-VERZEICHNIS 


‘Linser Kaiser und die opt, See: 305. — ar Mis. Ro Weber die Bewertung. der Plugloisturder beint Princ 


} Jeront Bhat 19047; Sethe OR =: i Saer [te Cobbkséecg Tute des Priv: Heinrich: Fluges 1413: Selle 3178, 
Tiga cuss is Posted", Seite 313 NV Oleh es Schlüßletgeruugen müssen ‘wit Aus, Sette 214. — Jahr, 






; ce CREAS "eg P ¡Salte ‚316. — Landero. Di. Wissepschaöftlicher Aufstieg des Ballons 
s Stuart it, Sete Sty tt Hay "Die Ee und Stärke des, Tranzüsischen Nibkärkeitlahr weseis, 
"Sekte 318.0 > Dsschbeibërmdein q Bemerköngwerte "Leterlëetabstes. pit. 200. i Rosie han, 
Soe Els, “Es Epa Seth A Aerischäil tebschäu, dette Cy e tadlustevelly Mitteinyien; Suite ERSTE 


Aalt er "Tat Seite 323 
Verlag Kissing E Co, Ge N: $b. w Berlin. w 9,  inkate. 38, 


CO El are BE 900 Exempli: r ee. 


e e e 











Deutsche ` 
uflfahrer-; eits hrifl 


Begriindet von Hermann We L Moedebeck 


e Amisblati des Deutschen. Lufifohrer-Verbandes ae 
Offizielles ‘Argan der Abteilung « der Husa leiste im Verein Deutscher Motorfahrzeug -Indusirieller. E 





228, Juni 1913 





“Bettas. Alle else ne a nur on dic SE zu ee A 

Vestas: Expedition, aslo: Missing: Ca. beim Wo 9, Links, 38. Fermspo A Kurlirsl 9139-32 T-A ee SE der:inseröte und aer 
Zusendungen Oe sh al den Versand, den: "buchhändlerischen: Verkehr uid: die; Anzeigen beziehen. durch ‚den: Verlage sta ri i 

pes ge AR Diserule werden filligsi aach Tani heredinet -Praberu defe $ 


Bratr: REN ERSTEN A, Berlin 
















SS (E Seite SE Kalter usd die: ont, Seite 305. — w. Mises. SS Gen die er der SE = 
= beim Peing-Heisrich-Flag 1913, Seite 308. — SCH ter, Dis, Cablenzer Tage des Prioz-Heinrich-Fluges > 
hereuge [Forteerrag), Seite 313. — Welche SchluBlolgerunden müssen wir nsw. Seite 14. > 
in Breslau, Seite 316. — Landenberger,G., Wiszenschaftlicher Aufstieg dea Ballons „Stuttsart vos E 
j tBänisation. und Stärke des französischen Militärloftfahrwesens, Seite 318. — Ausschreibungen BER 

enawerte Ueberlandfshrten. Seite 320. — Rundschau, Seite 321. — Büchermarkt, Seite. BBR S 
ee Seite an ee Mitteilungen. ee 323. — Amtlicher Teil, Seite: 38, : 


UNSER KAISER UND DIE L LUFTFAHRT. 


Regierungsjuhlläum bei welchem all 

ihrer Verehrung ‘für unser Herrscherhaus inden.. : $ 

Ausdruck ‚gegeben Auch in der Luftfahrt hat SS der weite Blick 
haben, gibtunseine unseres Kaisers schon au Zeiten: gezeigt, als man ihr 
willkommene Ge: noch jede wissenschaftliche und sportliche. Berechti- 

- Jegenheit, die sieh - gang absprach, So stelle unser Kaiser. bereits im’ 









= EE 
= Seite 217. — Heide, F zpi 
"Seite: 320. 










Das. 
Kreise - 


aunt, in der Oeftentlichkeit. viel z zu wenig Beachtung 















- seitigen fördernden Jahre 1892 ganz ‚erhebliche Barmittel für. wissen- 
 Beziebungen unse- schaltliche Forschungszwecke und Freiballontahrten 
res. Kaisers- “gir zur Verfügung, deren Ergebnissen, besonders der: 
dentschen -Duie wissenschafilichen ` Ballontahrten, ` es in der Haupt- 








|; ben, die, 
auch. in deu betet: 


lahrt hervorzuhe-: 
WENT- 


listen Kreisen be-, 


‚sache zu danken ist, daß vine internationale: Kom- 
mission für ‚wissenschaftliche Luftschiffahrt ins. Le- 







a. gerufen werden konnte, die unter der Leitung 


won Geheimrat, H erge esell jetzt an allen: Otten RE, 











+8 £2) ‘na Gespräch mil dem Graten Zeppelin. am 23.. August 1909, “beim einen ‚Besuch deg Zeppelin. Luitschiliet in Best 








3... SE E "Reger eg und die Luftfahrt. 





der. "gäe ienschaftiche chter höherer Lit 





TR beiden Bilder zeigen u uns 
dei ten von’ Mona 


` Spasi-Laitiahe shh 
Z ae ster ree hatte er 











n militärischen B deeg: der 
uch, ee ‚durch | eine Kat Ca liche >> 





308 


der Zuverlässigkeit des Motors abhängen, hat der 
Kaiser gerade diesen Wettbewerb als die beste 
Förderung deutscher Luftfahrt ausersehen. Der 
erste Wettbewerb ist im vorigen Jahre zum Austrag 
gekommen und die Preise sind beim letzten Geburts- 
tag Seiner Majestät verteilt worden. Auf Grund der 
gesammelten Erfahrungen wird im Laufe des nächsten 
Jahres ein neuer Wettkampf auf diesem Gebiete sich 
entspinnen, dessen Preisverteilung für den gleichen 
Tag im Jahre 1915 vorgesehen ist. 
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Wie schon aus diesen kurzen Aufzeichnungen er- 
sichtlich, hat sich unser Kaiser die Förderung der Luft- 
fahrt zur ernsten Aufgabe gemacht, und es entspricht 
der Gründlichkeit seines Wesens, auch dieses Gebiet 
auf die Höhe zu bringen, die deutschem Wissen und 
deutschem Können entspricht. Für uns alle kann es 
keinem Zweifel unterliegen, daß, dank der kräftigen 
Initiative unseres Kaisers, dieses erstrebenswerte Ziel 
in absehbarer Zeit erreicht sein wird! 


ÜBER DIE BEWERTUNG DER FLUGLEISTUNGEN BEIM 
PRINZ-HEINRICH-FLUG 1913. 


Von R. v. Mises, Straßburg i. Els. 


Kürzlich habe ich in dieser Zeitschrift‘) die Gesichts- 
punkte dargelegt, die zur Aufstellung einer bestimmten 
Wertungsformel für die Flugleistungen beim diesjährigen 
Prinz-Heinrich-Flug geführt haben. Ich möchte nun auf 
Grund der Ergebnisse der Veranstaltung darüber berichten, 

in welcher Weise 


. die Formel An- 
Minuten wendung gefunden 
Lew D hat, und welche 


Schlüsse ich dar- 
aus für die Zu- 
kunft ziehe. 

Es sei kurz daran 
erinnert, daß die 
von mir vorgeschla- 
gene Methode der 
Wertung im wesent- 
lichen aus folgen- 
den drei Punkten 
besteht: 

1. Die wirklich 
durchflogene Zeit 
wird mit einer von 
der Motorstärke ab- 
hängigen Wertziffer 
multipliziert. Diese 
Wertziffer ist die 
dritte Wurzel aus 
dem hundertsten 
Teil der in Pferde- 
stärken ausgedrück- 
ten Motorleistung. 

2. Für jedes Flug- 
zeug ist eine Nor- 
malbelastung vor- 
geschrieben, gleich 
200 kg mal dem 
Quadrat der eben 
genannten Wert- 
ziffer. Das Gewicht 
von Flieger und 
Passagier wird durch 
Ballast auf die Hóhe 
der Normalbelastung 
ergánzt. 

100 3. Die Motor- 
leistung wird aus 
dem Hubvolumen 
berechnet, u. zwar: 
Beim wassergekühl- 
ten Viertaktmotor 
mit ruhenden Zylin- 





M. Elappe 


300 






200 


727 Ze Ox so Wis PS 


*) 1913, Heft 3, p. 59. 


dern Leistung in Pferdestárken gleich 10 V (in Liter), beim 
luftgekühlten Viertaktmotor mit umlaufenden Zylindern 
gleich 6,5 V usf. 

Die einzelnen Punkte sollen nun der Reihe nach er- 
örtert werden. 

L Die Zeitreduktion. 

Die Reduktion der Flugzeit nach der dritten Wurzel 
aus der Motorstärke ist unmittelbar abgeleitet aus dem 
Satze, daß alle Luftwiderstände mit dem Quadrat der Ge- 
schwindigkeit wachsen. Dies ist ein so wohlbegründeter 
Erfahrungssatz, daß er einer Nachprüfung durch die Er- : 
gebnisse einer Flugveranstaltung nicht bedarf. Eine solche 
Nachprüfung ist aber auch gar nicht leicht möglich, denn 
sie hätte ja zur Voraussetzung, daß man schon irgendeinen 
anderswoher geholten Maßstab für die Eigengeschwindig- 
keit der Flugzeuge besitzt. Nun soll aber gerade mit Hilfe 
der Zeitreduktion erst ein solcher Maßstab geschaffen 
werden. 

Immerhin wäre es denkbar, daß die Ergebnisse eines 
Fluges, wenn sie vom Gesichtspunkt einer bestimmten 
Wertungsformel aus betrachtet werden, Widersprüche 
gegenüber der natürlichen Anschauung aufweisen. Wir 
wollen zunächst zeigen, daß dies bei unserer Formel nicht 
der Fall ist, daß man vielmehr mit Hilfe der Formel manche 
Aufschlüsse gewinnen kann, die dem allgemeinen Eindruck, 
den die Flugzeuge machen, gut entsprechen. 

Die nebenstehende Figur soll eine Uebersicht über die 
Verhältnisse gewähren. Sie ist folgendermaßen konstruiert: 

Auf der horizontalen Geraden unten sind die Lei- 
stungen der einzelnen Motoren, wie sie aus dem Hub- 
volumen berechnet wurden, aufgetragen. Ueber jedem 
Punkt sind in vertikaler Richtung die Flugzeiten der be- 
treffenden Flugzeuge eingezeichnet, und zwar zunächst für 
die I. Etappe, daran anschließend die für die II. und die 
für die IL Z. B. geben die drei mit 9 bezeichneten Punkte 
die Flugzeiten des Apparates Nr. 9°) (Jeannin-Taube, Lt. 
Coerper), aufgetragen an der Stelle 103,5 PS (Sechszyl. 
Argus), und zwar: Höhe des ersten Punktes über der Hori- 
zontalen gleich der Flugzeit auf der ersten Etappe 105,0 
Minuten; Höhe des zweiten Punktes über der Horizontalen 
gleich 206,1 Minuten Flugzeit auf den beiden ersten 
Etappen; Höhe des dritten Punktes gleich der gesamten 
reinen Flugzeit 422,0 Minuten. 

Man sieht, daß bloß 9 Ziffern ein drittes Mal in der 
Figur erscheinen: es sind das die neun Flugzeuge, die den 
ganzen Zuverlässigkeitsflug durchgehalten haben. Die 
mittlere Gruppe von Punkten, die der zweiten Etappe ent- 
spricht, besteht aus zwölf Punkten, die unterste — erste 
Etappe — aus sechzehn. 

Betrachtet man zunächst die neun zuoberst liegenden 
Punkte, so wird man in ihrer Anordnung keinerlei Gesetz- 
mäßigkeit entdecken, solange man nicht irgendeinen be- 
stimmten Maßstab der Beurteilung zugrunde legt. Ein 
sclcher Maßstab wird nun tatsächlich gefunden durch die 
` "1 siehe Tabelle Seite 250. 
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Ohne Wertungs- Mit Wertungs- 
ziffer. ziffer. 
L Etappe allein. 

Erster: Kastner 107,0 Erster: Kastner 105,2 
Zweiter: Coerper 111,1 Zweiter: Coerper 112,2 
Dritter: Thelen 118,4 Dritter: Thelen 116,4 
Vierter: Carganico 122,0 Vierter: Canter 121,4 
Fünfter: v. Haller 126,4 Fünfter: Carganico 123,4 
Sechster: Blüthgen 129,3 Sechster: v. Haller 124,3 
Siebenter: v. Beaulieu 130,2 Siebenter: Blüthgen 127,1 
Achter: v. Thüna 131,0 Achter: Joly 127,7 
Neunter: Canter 135,0 Neunter: v. Beaulieu 128,0 
Zehnter: Schlegel 137,3 Zehnter: v. Thüna 128,8 
Eifter: Joly 142,0 Elfter: Schlegel 130,7 
Zwölfter: Sommer 148,7 Zwölfter: Sommer 136,0 


Lund I. Etappe. 

Erster: Kastner 210,4 Erster: Kastner 206,9 
Zweiter: Coerper 216,1 Zweiter: Coerper 218,4 
Dritter: Thelen 222,5 Dritter: Thelen 218,7 
Vierter: Carganico 226,9 Vierter: Carganico 229,5 
Fünfter: v. Thüna 243,3 Fünfter: Canter 236,0 
Sechster: v. Haller 244,9 Sechster: Joly 237,1 
Siebenter: v. Beaulieu 248,9 Siebenter: v. Thüna 239,2 
Achter: Schlegel 251,5 Achter: Schlegel 239,4 
Neunter: Canter 262,5 Neunter: v. Haller 240,8 
Zehnter: Joly 263,7 Zehnter: v. Beaulieu 244,7 
Elfter: Suvelack 308,2 Elfter: Suvelack 302,9 
Zwölfter: v. Hiddessen 317,2 Zwölfter: v. Hiddessen 311,8 

Alle drei Etappen. 
Erster: Coerper 422,0 Erster: Coerper 426,7 
Zweiter: Thelen 440,1 Zweiter: Thelen 432,6 
Dritter: Carganico 455,5 Dritter: Kastner 457,6 
Vierter: Kastner 465,4 Vierter: Carganico 460,7 
Fünfter: v. Beaulieu 483,2 Fünfter: Canter 467,0 
Sechster: Schlegel 508,4 Sechster: v. Beaulieu 475,0 
Siebenter: Canter 519,5 Siebenter: Schlegel 483,9 
Achter: Joly 547,6 Achter: Joly 492,4 
Neunter: v. Hiddessen 599,7 Neunter: v. Hiddessen 589,5 


Man sieht, daß die Wertungsziffer mitunter sehr stark 
zur Geltung kommt, indem sie die Reihenfolge oft um 
mehrere Stellen verschiebt. Daß trotzdem Flugzeuge mit 
verhältnismäßig starken Motoren an der Spitze bleiben, 
kann man damit erklären, daß Konstrukteure, die ihren 
Apparat für sehr große Geschwindigkeiten bauen, auch 
eher dazu neigen werden, starke Motoren zu wählen. Bei 
der Jeannin-Taube trifft das zweifellos zu. 


IL Die Normalbelastung. 

Viel schwieriger ist es, ein sicheres Urteil über die 
Zweckmäßigkeit der beim diesjährigen Flug eingeführten 
Belastungsvorschrift zu gewinnen. Es mag vorweg ge- 
nommen werden, daß die Mehrzahl der Flieger die ihnen 
zugewiesene Normalbelastung nicht als zu hoch gegriffen 
cder als störend empfand. Einigen Fliegern jedoch 
schien die Belastung nahe an der Grenze der Tragkraft 
ihrer Flugzeuge zu liegen. Gerade diese Flieger gehörten 
zu denen, die auf der ersten oder zweiten Etappe schon 
ausgeschieden sind. In einem einzigen Falle wurde die 
zu große Belastung als Grund für das Aufgeben bezeichnet. 
Der betreffende Flieger versuchte dann außer Konkurrenz 
ohne Ballast zu fliegen, mußte aber bald auch den Passa- 
gier zurücklassen. 

Wie aus den schon veröffentlichten Zusammenstel- 
lungen hervorgeht, waren die größten Gewichtsdifferenzen 
— wenn man von dem Grade-Eindecker absieht, der außer 
Konkurrenz flog — die zwischen der Rumpler-Taube von 
Lt. Canter (161,8 kg) einerseits und der Jeannin-Taube 
von Lt. Coerper und dem L. V. G.-Doppeldecker von Lt. 
Carganico (204,8 kg) andererseits. Der erstere hatte den 
neuen Sechszylinder-Mercedes, der mit 72,7 PS berechnet 
wurde, die beiden letzteren den neuen Sechszylinder- 
Argus, für den die Berechnung aus dem Hubvolumen 
103,5 PS ergab. Rechnet man dazu, daß für einen drei- 
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stiindigen Betrieb noch eine Differenz in dem Gewicht 
der Betriebsstoffe von vielleicht 30 kg eintritt, so hat man 
also als größten Belastungsunterschied ca. 70 kg, d. i. unge- 
fáhr 10 Proz. des Leergewichtes. Man wird darin 
wohl keine zu große, aber vielleicht auch 
keine zu kleine Abstufung erblicken 
dürfen. 

Welchen unmittelbaren Einfluß die Belastungsunter- 
schiede auf die Flugzeit und damit auf das etwaige Er- 
gebnis der Flugveranstaltung haben können, ist natürlich 
sehr schwer abzuschätzen. Ich glaube nicht, daß die 
Zeiten sich stark geändert hätten, wenn die Flieger ohne 
Belastung geflogen wären. Mit der Einführung der Nor- 
malbelastung war ja auch vor allen Dingen nur ein Aus- 
gleich in dem Sinne geplant, daß, wer größeren Aufwand 
treibt, auch dafür mehr leisten soll. Wer mehr Brennstoff 
verbraucht, soll auch mehr Nutzlast tragen. 

Wiederholt ist der Vorschlag gemacht worden, Flug- 
leistungen geradezu proportional der vom Flieger 
mitgeführten Nutzlast zu werten, so von Rau‘) in der 
„Zeitschrift für Motorluftschiffahrt und Flugtechnik”. Die 
sachgemäße Formel ist dann die, daß das Produkt aus 
Nutzlast und erreichter Geschwindigkeit durch die Größe 
der Motorleistung dividiert wird. Die so erhaltene Zahl 
müßte dann den Maßstab für die Beurteilung der Flug- 
leistung, also für die Rangierung der Flieger abgeben: 

i Wertung = E 

Gegen diese Formel möchte ich jedoch einwenden, 
daß sie in der Praxis zu großen Uebelständen führen kann. 
Wenn man es dem Flieger überläßt, zu entscheiden, wie- 
viel Ballast er mitführen will, so setzt man bei ihm eine 
sehr gründliche Kenntnis der Tragfähigkeit seines Appa- 
rates voraus. Vermutlich würden sich die Nutzlastzahlen 
ungefähr um 200 kg herum bewegen. Hat einer 20 kg 
weniger mitgenommen, möglicherweise nur aus übergroßer 
Vorsicht, so verliert er 10 Prozent an Flugzeitwertung und 
kann dadurch arg geschädigt sein. Vielleicht wird sich bei 
einem künftigen Flug Gelegenheit ergeben, auf einer ein- 
zelnen Teilstrecke eine besondere Konkurrenz 
für Mitführen von Nutzlast einzurichten, dann wäre es 
ganz angebracht, die oben angeführte Wertungsformel zu 
benutzen. í 

Bleibt man in dem Rahmen der bisherigen Zuver- 
lässigkeitskonkurrenzen und will man überhaupt noch auf 
die Motorstärke Rücksicht nehmen, so scheint mir neben 
der Zeitreduktion die Abstufung der Normalbelastung, wie 
sic bei unserem Fluge durchgeführt wurde, auch noch das 
Zweckmäßigste zu sein. Eine kleine Abänderung wird 
sich vielleicht in dem Sinn treffen lassen, daß die mitge- 
führte Benzinmenge eingerechnet wird und dafür die 
Grundzahl von 200 kg etwas erhöht. Damit wäre wohl 
den Wünschen der meisten Flieger sehr entgegen- 
gekommen. 


IL Die Bestimmung der Motorstárken. 

Wie oben erwähnt, hatte man für die Ermittlung der 
Motorstärke beim Prinz-Heinrich-Flug zu einem Not- 
behelf gegriffen: Es wurde lediglich das Hubvolumen der 
Motoren, nicht aber die Tourenzahl und der besondere 
Wert des mittleren Arbeitsdruckes berücksichtigt. Ueber 
die Gründe, die zu diesem Verfahren führten, vergleiche 
man meine Darlegungen an der oben bezeichneten Stelle. 
Daß man Ungenauigkeiten mit in Kauf nimmt, wenn man 
die Motorstärke nicht wirklich mißt, sondern nur in der 
angegebenen Weise errechnet, ist selbstverstándlich. Es 
hat sich aber gezeigt, daß die Fehler praktisch nicht so 
schwer ins Gewicht fallen, als vielleicht ursprünglich be- 
fürchtet werden konnte. 

Von den 23 Apparaten, die in Wiesbaden starteten, 
hatten 14 Mercedes-Motoren, 7 Argus-Motoren, 1 Gnöme 
und 1 Grade. Am stärksten vertreten war der 
95/105 PS Mercedes, in 10 Exemplaren, dann der 100 PS 
Argus fünfmal, der 75/85 PS Mercedes dreimal, dann der 


*) Z. f. Motorluftsch.u.Flugt 1911, p. 305. Vgl. a. Dornier, ebda. 1913. p. 38. 
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neue Sechszylinder-Argus 105/115 PS dreimal, endlich je 
einmal der 95 PS Mercedes, der Gnéme und der Grade- 
Motor. 

Für eine nachträgliche Beurteilung der wirklichen 
Leistungen dieser Motoren stehen uns zwei Quellen zur 
Verfügung. Einmal die Bremsatteste, die von den Firmen 
eingefordert worden waren, aber nicht immer vollen Auf- 
‘schluB geben, dann aber die Resultate, die mit den Mo- 
toren bei dem Wettbewerb um den Kaiserpreis erzielt 
worden sind. Soweit die Bremsatteste ein Urteil ge- 
statten, kann man schließen, daß die der Ausschreibung 
gemäß errechnete Leistung um 15—20 Prozent hinter der 
nominellen Maximalleistung zurückbleibt. D. h. aber, daß 
in der relativen Beurteilung der einzelnen Maschinen 
Fehler nur bis etwa 5 Prozent vorlagen. Nach den An- 
gaben, die Prof. Dr. Bendemann auf Grund der Versuche 
in Adlershof veröffentlicht hat!), ist der mittlere Arbeits- 
dıuck mit 7 Atmosphären für die wassergekühlten Mo- 
toren gewöhnlicher Bauart durchweg zu niedrig gegriffen. 
Beim Wettbewerb bewegten sich die Ziffern zwischen 
7,5 und 8,0 at. Auch daraus kann man ersehen, daß die 
Fehler in der relativen Beurteilung nicht allzu groß 
waren. 

Von dem 80 PS Gnöme, den Leutnant Sommer flog, 
lag kein Bremsattest vor. Nach der Zusammenstellung 
von Bendemann darf man mit einem mittleren Arbeits- 
druck von etwa 4,6 bis 4,8 at (bezogen auf die Nutz- 
leistung) rechnen. Der in der Ausschreibung enthaltenen 
Formel war ein Verhältnis zwischen den Motoren gewöhn- 
licher Bauart und dem Gnöme von 10 zu 6,5 zugrunde ge- 
legt worden. Man sieht, daß das Verhältnis richtig ge- 
troffen ist, wenn man einerseits die Zahlen 7,5—8, anderer- 
seits die eben genannten gegeniiberstellt. Daß ein 
Gnöme-Motor des besseren Schwungmomentes wegen bei 
gleicher nomineller Leistung mehr wirkt als ein Motor 
mit ruhenden Zylindern, kommt hierbei nicht in Frage. 
Es ist das eben ein Vorteil der rotierenden Zylinder, dem 
andere Nachteile, wie z. B. großer Oelverbrauch, entgegen- 
stehen. 

Trotz alledem wird es sich bei einer zukünftigen 
Veranstaltung zweifellos empfehlen, mit der Berechnung 
aus dem Hubvolumen aufzuräumen und eine wirk- 
liche Messung der Motorstärke nach irgend- 
einem Bremsverfahren durchzuführen. Vorschläge darüber 
sind ja schon vielfach gemacht worden.?) 

IV. Schlußbemerkung. 

Im vorstehenden wurde ausgeführt, daß die beim 
Prinz-Heinrich-Flug 1913 eingeführte Zeitreduktion und 
Normalbelastung der Flugzeuge den Erwartungen ent- 
sprochen hat, auf Grund deren sie geschaffen worden war. 
Aber man darf nicht vergessen, daß die Zeitreduktion für 
die endgültige Preisverteilung gar nicht zur Geltung kom- 
men konnte, da kein Flieger ohne Zwischenlandung die 
Strecke durchílog.3) Ein Blick auf die schon mitgeteilten 
Zahlen genügt, um festzustellen, daß der ,Erste” im Zu- 
verlässigkeitsflug, der Mars-Eindecker von Leutnant von 
Hiddessen, geradezu die längste Flugzeit, sowohl mit Re- 
duktion wie ohne Reduktion, aufwies. Man hätte nahezu 
dasselbe Resultat, d. h. dieselbe Rangierung der Flieger, 
erhalten, wenn man überhaupt bloß die Zwischenlandungs- 
zeit ohne alle Flugzeit der Berechnung zugrunde 
gelegt hätte. Das ist nun sicher ein Ergebnis, das nicht 
sehr befriedigend erscheint, und man wird sich fragen, wie 
dem in Zukunft abgeholfen werden könnte. 

Die Lösung kann nur auf dem Wege gesucht werden, 
daß die Dauer der Zwischenlandungen und derRe- 
paraturen auf den Etappenorten nicht mit ihrem 
vollen Werte gerechnet wird. 

Wenn man die reinen Flugzeiten der verschiedenen 
Flieger, etwa auf den ersten beiden Etappen, unterein- 
arder vergleicht, so fällt die große Gleichmäßigkeit der 

D Z. Motorluftsch. u. Flugtechn. 1913, p. 63, oder Z. Verein deutsch. 
Ingen. ss p. 487. 


gl. z. B. meinen Aufsatz in dieser Zeitschr. 1913, pag. 59. 
3, Vgl. den Bericht in dieser Zeitschrift 1913, Heft 11. 
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Zahlen und der geringe Unterschied in den Flugzeiten auf. 
Man kommt unschwer zu dem Schluß, daß es schon einer 
besonderen technischen Leistung bedarf, ein Flugzeug so zu 
verbessern, daß es 10 oder 20 Minuten Flugzeit auf einer 
Etappe gewinnt. Wie gering aber wird dieser technische 
Fortschritt gewertet, wenn man ihm einen Zeitverlust von 
10 oder 20 Minuten bei einer Zwischenlandung als gleich- 
wertig gegenüberstellt! Erfahrungsgemäß hängt die Dauer 
des Aufenthalts bei einer Notlandung zumeist davon ab, 
wann wieder Flugwetter eintritt. Der Flieger versäumt in 
der Regel, wenn er eine kleinere Reparatur oder dergl. 
vornimmt, die Möglichkeit, noch zur selben Tageszeit 
weiterzufliegen, und muß auf den Abend bzw. den näch- 
sten Morgen warten. Hier handelt es sich um 5—10 Std., 
und Zeiträume von 10—20 Minuten spielen dabei absolut, 
keine Rolle. 

Will man endlich vermeiden, daß jeder, der eine 
Zwischenlandung gemacht hat, dadurch schon aus der 
Konkurrenz mit allen übrigen Fliegern ausscheidet, so 
muß man die Zwischenlandungszeit in viel geringerem 
Maße, etwa mit % ihres vollen Wertes, in Rechnung 
stellen. Dann wird ein Flieger, der auf den Abend oder 
den nächsten Morgen gewartet hat, in der Flugzeitwertung 
ein bis zwei Stunden verlieren, also hinreichend zurück- 
gestellt sein, aber doch noch in Konkurrenz bleiben. Die 
Tabelle am Schlusse zeigt, wie bei einer solchen Berech- 
nung sich das Ergebnis des diesjährigen Fluges gestaltet hätte. 

Noch ein anderer Punkt bedarf meines Erachtens 
einer Aenderung: Die Anrechnung der Reparatur- 
zeit auf den Hauptetappen entsprach in frü-. 
heren Jahren gewiß einer berechtigten Anschauung Man 
wollte eben den Sieger, der glatt gelandet ist, demjenigen 
gegenüber, der Bruch gemacht hat, in Vorteil setzen. 
Heute aber, nachdem die Anforderungen doch viel höhere 
geworden sind, muß man wohl voraussetzen, daß jeder 
Flieger unter den günstigen Umständen, die man an den 
Etappenorten zu verwirklichen sucht, ohne weiteres glatt 
landen kann. Tatsächlich hat es sich gezeigt, daß die 
Schäden, die bei Landungen eingetreten sind, sich durch 
größere Umsicht der Veranstalter vielleicht hätten ver- 
meiden lassen. So wird es also wohl richtiger sein, in Zu- 
kunft die Einzechnung der Reparaturzeit aufzugeben. Der 
Flieger, der reparieren muß, ist ohnehin genug dadurch 
geschädigt, daß er seine Ruhezeit verliert, und daß er mit 
einem notdürftig reparierten Apparat weiterfliegen muß. 

Die hier folgende Liste führt die 9 Flieger, die den 
ganzen Zuverlässigkeitsflug durchgehalten haben, in der 
Reihenfolge an, die sich nach der neu vorgeschlagenen 
Wertung ergeben hätte. Dabei ist also die reine Flugzeit 
mit der Wertziffer multipliziert, dann die Dauer der 
Zwischenlandung zu % gerechnet, schließlich ein Zuschlag 
von 50 Prozent für eine crst am zweiten Tage zurück- 
gelegte Etappe hinzugefügt. In Klammern beigesetzt ist 
die Zahl, die man erhalten hätte, wenn die Flugzeit ohne 
Rücksicht auf die Motorstärke mit ihrem vollen Betrage 
eingesetzt worden wäre. 

Erster: Canter, Rumpler-Taube, 558,6 (611,1); 

Zweiter: v. Hiddessen, Mars-Eindecker, 597,3 (607,5); 
Dritter: Schlegel, Aviatik-Eindecker, 598,7 (623,2); 
Vierter: Carganico, L. V. G.-Doppeldecker, 602,7 (597,5); 
Fünfter: Joly, Gothaer Taube, 609,9 (665,1); 

Sechster: Thelen, Albatros-Doppeldecker, 660,4 (667,9); 
Siebenter: v. Beaulieu, Albatros-D.-Taube, 728,4 (736,6); 
Achter: Coerper, Jeannin-Taube, 1020,6 (1014,7). 

Neunter: Kastner, Albatros-Taube, 1116,3 (1124,1). 

Man sieht hier, wie nahe die Zahlen der ersten 
fünf beieinanderliegen. Der langsame Apparat v. Hid- 
dessen ist Canter gegenüber zurückgeblieben und hat 
gegen Schlegel nur einen Vorsprung von 1% Min. Auch 
die Reduktion der reinen Flugzeit nach der Motorstärke 
wird jetzt sehr wirksam, sie bringt Carganico, der sonst an 
erster Stelle stünde, aber den stärksten Motor hatte, an 
vierte Stelle, und Canter mit seinem schwachen Motor 
von der dritten Stelle an die erste. 
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DEUTSCHE FLUGZEUGE. 


(Fortsetzung.) 


Der A. E. G.-Zweidecker der Allgemeinen Elek- 
tricitäts-Gesellschaft Hennigsdorf bei Berlin (Abb. S. 315) ist 
unter Zugrundelegung rein militärischer Anforderungen ge- 
baut. Die Stabilität wird durch die Flügelform erzielt, 
d. h. bei mittlerer Windstärke hält sich die Maschine ohne 
Betätigung der Steuerung vollständig automatisch im 
Gleichgewicht, und nur bei ungünstigen Witterungsver- 
hältnissen ist die Einwirkung des Führers erforderlich. 
Das Flugzeug besitzt Militär-Normalsteuerung. Der Rumpf 
ist zur Vermeidung von Luftwirbeln und Widerständen 
von den Flügeln getrennt. Wie aus der Abbildung er- 
sichtlich, sind Führer- und Beobachtersitz derartig einge- 
baut, daß eine freie Beobachtung auch nach unten möglich 
ist. Auf die Anbringung von Abwurf- und Visiereinrich- 
tungen ist Rücksicht genommen worden. Bemerkenswert 
ist, daß die Auspuffgase des Motors wie bei Automobilen 
in einem Schalldämpfer aufgefangen und nach unten ge- 
leitet werden; die dadurch erzielte Geräuschminderung ist 
für die Verständigung zwischen Führer und Beobachter, 
wie überhaupt für die Führung, von großem Wert. 

Der A.E.G.-Zweidecker erreicht seine hohe Geschwin- 
digkeit durch die Flügelstellung, Rumpfgestaltung und 
Flachenkurve. Bei Vermeidung aller unnötigen Wider- 
stände wird durch günstige Profilierung sämtlicher 
Flächen, Holme und Streben ein glatter Abstrich der Luft- 
massen erzielt. Durch ein vorteilhaftes Verhältnis von 
Flügelgröße zur Motorstärke ist eine gute Steigfähigkeit 
mit kriegsmäßiger Belastung erreichbar; jedoch ist als 
wichtigste Folge der günstigen Flächenbelastung die 
äußerst große Gleitfähigkeit anzusehen. Auf die Festig- 
keit des Fahrgestelles ist besonderer Wert gelegt worden; 
so sind auf einer festen Achse je 2 dicht nebeneinander 
liegende Räder vorgesehen, denen an einer Dreiecksstütze 
ncch ein fünftes Rad vorgelagert ist, das noch direkt zum 
Rumpf abgestützt ist. Die Maschine ist in allen Teilen -— 
mit Ausnahme der Rippen — aus Stahlrohr gebaut. Es hat 
dies militärischerseits den großen Vorteil absoluter 
Wetterfestigkeit. Die Eigenschaft des Stahls macht es 
möglich, Streben, Holme, Verbindungen bei bedeutend 
größerer Haltbarkeit als der von Holz leichter zu halten, 
was wieder der Tragfähigkeit zugute kommt. ` 

Besonders wichtig für die Unterstellung oder bei 
Landtransporten ist, daß die Flügel der Maschine nach 
hinten zusammengeklappt werden können. Sie schließen 
den Rumpf in sich ein und bilden mit ihm ein festes 
Ganzes. Der Raumbedarf beträgt alsdann nur 2,8 m Höhe, 
2,6 m Breite und 9,5 m Länge. Für die Herstellung der 
Flugbereitschaft werden mit 3 Personen 4 Minuten be- 
nötigt. Ein Regulieren der Flügel und Anziehen der Kabel 
ist nicht erforderlich, da durch die Art der Mon- 
tage die notwendige Verspannung selbsttätig wieder ein- 
tritt. Das Inbetriebsetzen des Motors kann vom Führer 
durch einen „Anlasser, vom Beobachter durch „An- 
kurbeln” erfolgen. 

Das den Tragflächen zugrunde gelegte Kurvenprofil 
ergibt einen sehr günstigen Nutzeffekt. Die neuen Militär- 
bedingungen leistet der Apparat mit 70 m Anlauf im 
Mittel, steigt in 13 Min. auf 800 m, in 18 Min. auf 1000 m, 
landet mit 60 m Auslauf. 

Die Falke-Eindecker von Oswald Kahnt, 
Leipzig, werden in 3 verschiedenen Typen hergestellt. 

Type I mit 50 PS Vierzylindermotor, 12,50 m Spann- 
weite, ca. 27 qm Fläche, Gewicht ca. 520 kg einschließlich 
Kühlwasser, Betriebsstoff für 5 Stunden, Führer und Passa- 
gier, Geschwindigkeit etwa 90 km/Std. 

Type II mit 70 PS Vierzylindermotor, 13 m Spann- 
weite, ca. 29 qm Fläche, Gewicht ca. 580—590 kg einschließ- 
lich Kühlwasser usw., Geschwindigkeit etwa 105 km/Std. 

Type III mit 100 PS Sechszylindermotor, 14 m Spann- 
weite, ca. 32 qm Fläche, Gewicht ca. 630 kg einschließ- 
lich Kühlwasser usw., Geschwindigkeit bis 120 km/Std. 


- Zeichen mit dem Führer verständigen kann. 


Der Eindecker besitzt auf Grund seiner Konstruktion 
selbsttätige Stabilität und gute Manövrierfähigkeit; die 
Verspannung der Flächen erfolgt durch starke Stahldraht- 
kabel, deren Zahl zur Vermeidung schädlicher Wider- 
stände möglichst an Zahl vermindert sind; vor allen Dingen. 
sind die Flächen leicht abzunehmen, um sie seitwärts am 
Apparat zu befestigen und insofern auf Chausseen bequem 
zu transportieren. 

Der Militäreindecker der Flugzeug-Werke 
J. Goedecker, Mainz-Gonsenheim (S. 315) ist 
unter möglicher Vermeidung von Spanndrähten konstru- 
iert. Die Flügel, aus Stahlrohren ohne obere Verspannung, 
sind durch das Herausziehen von 3 Bolzen vom Rumpfe 
zu trennen. Der Motor ruht nebst Kühler, sämtlichen 
Steuerhebeln und den Sitzen für Führer und Passagier auf 
zwei in den Rumpf eingebauten Balken. Diese Anordnung 
ermöglicht ein leichtes Auswechseln der ganzen Motor- 
anlage bei Beschädigungen. Der Rumpf ist ganz ohne 
Spanndrähte und Blechbeschläge zusammengefügt. Er ist 
vorn vierkantig und geht nach hinten in dreieckigen Quer- 
schnitt über. Die Längsträger, Querspanten und Schott- 
wände werden durch 3 mm starkes Furnier zusammen- 
gehalten und bilden somit ein elastisches Ganze. 

Der abgebildete Goedecker-Militär-Ein- 
decker ist leider bei den ersten Rollversuchen in 
Trümmer gegangen. Es befindet sich nämlich bei diesem 
Apparat der Passagiersitz hinter dem des Führers; des- 
halb muß bei einem Alleinflug die Längsstabilität durch ein 
Gewicht ausgeglichen werden. Dies wurde jedoch beim 
Einfliegen von dem Führer nicht für nötig gehalten, was 
zur Folge hatte, daß sich die Maschine nach einem kurzen 
Flug bei der Landung im tiefen Sand überschlug. 

Die Jeannin-Stahleindecker der Jeannin- 
Flugzeugbau-Gesellschaft Berlin (siehe d. Abb. Heft 2, 11) 
zeigen immer mehr die Vorzüge der festverschweißten 
Stahlkonstruktionen den Holzapparaten gegenüber. Sie 
sind seit 6 Monaten täglich in Gebrauch, ohne daß die 
Einzelteile bei. bisher 2700 Abflügen und Landungen sich 
gelockert hätten. 

Die Firma Hans Grade, Bork i. d. Mark, stellt 
ebenfalls 3 verschiedene Typen ihrer Flugzeuge her 
(Abb. Seite 315). Die Maschinen sind in allen Teilen gut 
durchkonstruiert. Das Chassis hat zum bequemen Ein- 
und Aussteigen, zum Demontieren usw. Vorrichtungen er- 
halten. Die Flügel und der Schwanz sind in wenigen 
Minuten abzunehmen. Die Sitzordnung ist so gewählt, 
daß der Passagier vorn und der Führer hinten allein sitzt, 
damit der Passagier gute Aussicht hat und sich durch 
Die Sitze 
sind bequem und gefedert, was beim Anfahren und Landen 
auf schlechtem Terrain wesentlich ist. Der Motor ist sehr 
gut ausbalanciert und arbeitet stoßfrei. Er kann in ein- 
zelnen Teilen während des Ganges vom Passagier kontrol- 
liert werden, so daß sich bei größeren Leistungen der 
Führer um nichts zu kümmern braucht, als um die Füh- 
rung des Fahrzeuges. 

Fig. S. 315 zeigt noch eine Abbildung des Eindeckers 
der Flugzeugwerke G. Schulz, Burg b. Magdeburg, den 
wir schon in Heft 12 Seite 234 besprochen haben. Die 
Steuerung des Apparates ist in einem einzigen Hebel mit 
Steuerrad sehr einfach und übersichtlich angeordnet, und 
zwar erfolgt die Bedienung des Höhensteuers durch Vor- 
und Rückwärtsbewegung des Hebels, während durch seine 
seitliche Bewegung die Seitensteuerung und endlich 
Drehung des Steuerrades die Verwindung betätigt. 

Herrn Dr. Geest, dessen Flugapparate schon in 
Heft 3, Seite 68 und 93 und in Heft 12, Seite 282 von 
uns besprochen wurden, ist es gelungen, in seiner „Möve” 
eine Flügelform festzulegen, die auch bei den Modellver- 
suchen in Versuchsanstalten gute Ergebnisse gezeitigt hat. 
Interessant ist die Abbildung S. 315, die uns im Vergleich zu 
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Flugunternehmens Born a. Rhein, dessen Spann- 
weite 11,50 m bei einer Totallänge von 9 m beträgt. Die 
Konstruktion ist bereits im vorigen Jahrgang besprochen. 
Die von einer Karosserie umgebenen Sitze befinden sich 
unter den Tragdecks. Das sehr starke Fahrgestell besitzt 
in der Mitte zwischen den Rädern eine Stahlrohrkufe und 
ist gut abgefedert. 


Die Apparate der Luftverkehrsgesell- 
schaft Johannisthal haben wir Seite 255 im Bild ge- 
bracht. Die Schneiderschen Konstruktionen zeigen 
den Nieuportmaschinen gegenüber besonders im Fahr- 
gestell bedeutende Verbesserungen. 


Der Rumpf ist in seinem Vorderteil aus Stahlrohren 
zusammengesetzt, während der sich daran anschließende, 
rach hinten zu verjüngte Teil aus bestem Eschenholz ge- 
fertigt ist. Die Stabilisations- und Steuerflächen sind ab- 
nehmbar angebracht. Die Tragdecken haben 
eine Spannweite von 11 m und ergeben durch 
ihre Form einen guten Wirkungsgrad bezüg- 
lich Tragkraft und geringsten Luftwiderstand. 
Sie besitzen durch die Hauptträger, die aus 
hohlem Eschenholz gefertigt sind, hohe Festig- 
keit und Elastizität. Zur Bremsung des laufen- 
den Flugzeuges ist auf % der Länge des 
Rumpfes ein Sporn an der unteren Seite des 














Bauches angebracht. Bei den Sitzen ist noch 
hervorzuheben, daß der Beobachter seinen 
Sitz während der Fahrt beliebig einstellen oder 
ganz zusammenklappen kann. 


Die elegante Konstruktion des Harlan- 
Sportapparates wird auch in dem 
nebenstehenden 100 PS Militärtyp der Werke 
gewahrt. Mit der gefälligen Form verbindet 
dieser Typ große Solidität der Ausführung. 
Das Fahrgestell besitzt eine starke kurze 
Kuve und 4 Räder auf einer Achse. Der Rumpf 





Harlan-Militér-Eindecher. 


den vorerwähnten Bildern den Werdegang des Apparates 
seit 1911 vor Auden führt. 

Seite 315 zeigt den leider verunglückten Flieger 
Werntgen vor dem Eindecker des Werntgen- 


ist in Gitterkonstruktion ausgeführt. Die 
Flügel sind hinten offen, um der durch 
schadhafte Stellen etwa eintretenden Luft den Austritt zu 
ermöglichen. Die Verbindungsstücke bestehen aus ge- 
schweißtem Stahl, für die übrigen Teile wurde Stahl und 
Holz angewandt. (Fortsetzung folgt.) 


WELCHE SCHLUSSFOLGERUNGEN MÜSSEN WIR IN DEUTSCHLAND 
AUS BRINDEJONCS GROSSEM UEBERLANDFLUG ZIEHEN? 


Der 10. Juni, an welchem es Brindejonc de 
Moulinais gelang, in kaum 10 Stunden mit zwei 
Zwischenlandungen ganz Mitteleuropa zu durchqueren, 
wird nicht nur in der Geschichte der internationalen Flug- 
technik von großer Bedeutung sein, er wird hoffentlich 
auch Deutschland auf dienotwendigen Auf- 
gaben hinweisen, die es auf diesem Gebiete unbe- 
dingt noch zu erfüllen hat. 

Zwei Tatsachen sind es vor allen Dingen, die uns bei 
dieser großen Leistung zu denken geben. Brindejonc star- 
tete morgens in Villacoublay bei etwa 15 m/Sek. Wind- 
geschwindigkeit, die Wetterlage gestaltete sich während 
seines Fluges immer schwieriger und die Landung auf dem 
Wanner Flugplatz führte Brindejonc eigentlich nur des- 
wegen aus, weil der Benzinhebel abgebrochen war, der 
Motor infolgedessen nicht reguliert werden konnte und mit 
Vollgas lief; nur durch einen glücklichen Zufall gelang es 
dem Flieger, den Motor kurz vor der Landung abzu- 
drosseln. Nach eiliger Reparatur erfolgte sofort der 
Weiterflug nach Johannisthal, und auch hier gönnte sich 
Brindejonc kaum 3': Stunden Ruhepause. Unter den 
denkbar ungünstigsten Windverhältnissen (die kleinen 
Fähnchen des Flugplatzes wurden vom Sturm zerfetzt, das 
Lindenberger Observatorium meldete 19 m/Sek. Windge- 
schwindigkeit mit Böen von 25 m/Sek.) bestieg Brindejonc 


allen Warnungen zum Trotz seinen kleinen Eindecker und 
unbeirrt von allen Angriffen des Sturmes nahm er seinen 
Kurs nach Warschau, das er in etwa 4 Stunden erreichte. 

Ganz abgesehen von dem bewunderungswürdigen 
Schneid, mit dem Brindejonc an diese Riesenleistung heran- 
trat, verdient besonders hervorgehoben zu werden, daß er 
ohne Passagier flog und infolgedessen sich selbst orien- 
tieren mußte. Diese Orientierung wurde außerdem noch 
dadurch erschwert, daß der kleine Morane-Saulnier- 
Eindecker keinerlei natürliche Stabilität besitzt, d. h. daß 
der Führer fortwährend die verschiedenen Steuerorgane 
zu betätigen hat. Schon dieser kurze Hinweis zeigt uns, 
daß die Leistungen der französischen Flieger (fast alle 
größeren Leistungen sind ohne Passagier auf einem kleinen 
unstabilen Eindecker erfolgt!) mit denen unserer deutschen 
Flieger gar nicht zu vergleichen sind. Das geht schon aus 
der Tabelle auf Seite 316 hervor: 

Die Franzosen haben alle Rekorde er- 
reicht und unsere deutschen Apparate schieben sich erst 
ein, wenn größere Belastungen in Frage kommen, also Passa- 
gierfliige. Die Ausbildung unseres Fliegermaterials und der 
Ausbau unserer Apparate geschieht hauptsächlich den 
Wünschen des Hauptabnehmers — der Heeresverwaltung 
— gemäß, und diese schreibt die Mitnahme eines Beob- 
achters für Ueberlandflüge vor, während sie außerdem 
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Flugzeugrekorde 1906-1913. 
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Apparaten mit einer gewissen a SN den 
Vorzug erteilt. Diese natürliche Stabilität läßt sich aber 
nur durch einen gewissen Verlust an Eigengeschwindigkeit 
erkaufen; verlangt man daher große Geschwindigkeiten, 
so müssen starke Motoren eingebaut werden. 


Wenn nun auch für die meisten Aufgaben derartige, mit 
einer gewissen Sicherheit fliegende Apparate die richtigen 
sind, so lassen sich für den Ernstfall wohl auch Aufgaben den- 
ken, denen der kleine, schnelle Eindecker ohne Passagier 
besser zu genügen vermag. Es würde hier zu weit führen, diese 
Aufgaben auszuführen, diese Zeilen sollen lediglich darauf 
hinweisen, ob es nicht doch zweckmäßig ist, auch schnelle 
Maschinen ohne Beobachter zu verwenden, zumal bei ihrer 
Verwendung das Selbstvertrauen des Führers, der neben 
der Führung auch die Orientierung zu besorgen hat, in 
außerordentlicher Weise gestählt wird. Daß unsere Flieger 
den nötigen Schneid besitzen, gleiche und ähnliche Auf- 
gaben zu lösen, kann für jeden Kenner der Verhältnisse 
außer Zweifel stehen. Der letzte Prinz-Heinrich-Flug mit 
seinen schwierigen Wetterlagen, seinen erschwerenden 


Jahrhundertfeier-Flugwoche 1913 in Breslau 
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Belastungsbedingungen und den gewiß nicht leicht zu er- 
füllenden Meldungsfahrten, hat zur Genüge bwiesen, daß 
unsere Flieger wohl in der Lage sind, ihr Material und ihr 
Element zu beherrschen. Wir brauchen daher nur 
dem Typ der kleinen schnellen Maschine 
etwas mehr Aufmerksamkeit zu schenken, 
um in absehbarer Zeit unsere Flieger zu 
gleichen Leistungen zu bringen! 

Eins ist natürlich notwendig, und das ist die nötige 
Uebung in Ueberlandfliigen! Hier können nur 
große Preise einsetzen, Preise nach Art des Pom- 
mery-Pokals! 

Dieser Pokal ist im Jahre 1910 von der Pommery- 
Compagnie in Reims aufgestellt, die 50 000 Fr. für die Flug- 
technik ausgeworfen hat, und zwar mit folgenden Bestim- 
mungen: Für drei aufeinanderfolgende Jahre werden halb- 
jährige Prämien von 7500 Fr. demjenigen gewährt, der am 
Halbjahresschluß (30. April, 31. Oktober) die beste Ueber- 
landflugleistung in gerader Linie in der Zeit von Sonnen- 
aufgang bis Sonnenuntergang erledigt. Der Pommery- 
Pokal geht endgültig im Herbst dieses Jahres an den Ge- 
winner der letzten Prämie über. 

Es ist nun sehr interessant zu beobachten, wie die 
französischen Leistungen durch diesen Preis seit dem 
Jahre 1911 ganz außerordentlich (um das Fiinffache!) ange- 
wachsen sind. Die erste Prämie gewann Védrines im Jahre 
1911 mit dem Flug Paris—Poitiers mit 293 km, die zweite 
im gleichen Jahre Védrines durch den Flug Paris—Angou- 
léme mit 400 km; die erste Prämie 1912 errang Bedel mit 
dem Flug Villacoublay—Biarritz mit 645 km, die zweite 
im gleichen Jahre Daucourt mit dem Flug Valanciennes— 
Biarritz mit 852 km; die erste Prämie 1913 fiel Guillaux mit 
dem Flug Biarritz—Kollum mit 1200 km zu, und heute hat 
Brindejonc (Paris—Berlin—Warschau) schon die Entfer- 
nung von 1420 km zurückgelegt. Diese außerordentliche 
Steigung der Leistungen sollte uns Deutschen doch zu 
denken geben! — 

Sollte sich wirklichinunseremreichen 
Deutschland kein Privatmann und keine 
Großfirma finden, die einen ähnlichen 
Preis zur Förderung nationalen Ansehens, 
zur Vervollkommnung deutscher Flug- 
technik stiften könnte? Wir glauben be- 
stimmt, daß es nur dieses einen Hinweises 
bedarf,umdurchähnliche Preisausschrei- 
bungen in absehbarer Zeit den französi- 
schen Vorsprung einzuholen! r. 


JAHRHUNDERTFEIER-FLUGWOCHE 1913 IN BRESLAU. 


Vor Redaktionsschluß erreichen uns gerade die Be- 
schlüsse des Preisgerichts, die wir nachstehend veröffent- 
lichen. 

Bei Frühpreisen kommen 1900 M. zur Verteilung, 
von welchen Stoeffler 200 M., Schlegel 600, Stagge 800 und 
Schall 300 M. erhielten. 

Im Transportwettbewerb erhielt den ersten 
Preis in Höhe von 6000 M. Krieger mit 1 Std. 10 Min.; den 
zweiten Schlegel mit 1 St. 39 Min. in Höhe von 2500 M. 

Der Ehrenpreis Sr. Königlichen Hoheit 
des Prinzen Friedrich Sigismund von 
Preußen wurde ausgeflogen als Sonderhöhenpreis, wo- 
bei Leutnant Carganico 1655 m erreichte. Der Preis wurde 
dem Sieger von Prinz Sigismund persönlich überreicht. 

Die Dauerpreise verteilen sich: Friedrich 8 Std. 
29 Min., 1696 M.; Stagge 7 Std. 18 Min., 1460 M.; Stoeffler 
5 Std. 20 Min., 1069 M.; Schlegel 4 Std. 59 Min., 1000 M.; 
Schall 4 Std. 46 Min., 955 M.; Jahn 3 Std. 17 Min., 660 M.; 
Krieger 48 Min., 160 M.; die Zahl der Aufstiege: Schlegel 
37 Aufstiege, 1904 M.; Friedrich 33 Aufstiege, 1699 M.; 
Stoeffler 30 Aufstiege, 1544 M.; Schall 15 Aufstiege 772 M.; 
Jahn 10 Aufstiege, 515 M.; Stagge 8 Aufstiege, 412 M.; 
Krieger 3 Aufstiege, 154 M. Im Höhenwettbewerb erhielt 
Stoeffler mit 3130 m 5000 M., Krieger mit 3030 m 2000 M., 


Leutnant Carganico mit 2575 m einen Ehrenpreis, Schlegel 
mit 2440 m 1000 M. 


Die 1000 M. (Stiftung des Schlesischen Aero-Clubs) 
für das Rennen um den Kaiser-Jubiläumspreis verteilen 
sich: Carganico 24 Min. (Ehrenpreis) 245 M.; Schlegel 
26 Min., 226 M.; Stoeffler 28 Min., 210 M.; Friedrich 36 Min., 
164 M.; Krieger 38 Min., 155 M. 


Im Photographiewettbewerb erringt Carganico bei 
3 Aufstiegen mit 389 Punkten den Ehrenpreis, Stoeffler bei 
3 Aufstiegen mit 380 Punkten den 1. Preis, 4000 M.; Fried- 
rich bei einem Aufstieg mit 122 Punkten den 2. Preis, 
2000 M.; Schlegel bei einem Aufstieg mit 118 Punkten den 
3. Preis, 1000 M. 

Zur Verteilung gelangen die von der Nationalflug- 
spende für diesen Wettbewerb gestifteten 3000 M. in Gestalt 
von Ehrenpreisen, sowie die Ehrenpreise der Firma Zeiß, 
Jena, des „Bresl. General-Anzeigers” und der Atmos, 
G. m. b. H., Breslau. Es erhalten also insgesamt: Stoeffler 
12023 M., Krieger 8469 M., Schlegel 8230 M., Friedrich 
5559 M., Stagge 2672 M., Schall 2027 M., Jahn 1175 M., 
Carganico 245 M. (Ehrenpreis). 

Die Ausschreibung haben wir. schon in Heft 12, 
Seite 295 unserem Leserkreis zur Kenntnis gebracht, so 
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daß wir uns jetzt, da die meisten teilnehmenden Apparate 
unseren Lesern aus den Besprechungen über deutsche 
Flugzeuge und über den Prinz-Heinrich-Flug bekannt sind, 
lediglich auf einen kurzen Ueberblick über die Flugwoche 
beschränken können. 

Zur Flugwoche hatten genannt: Hirth (Albatros- 

- Hirth - Eindecker, Krieger (Albatros - Eindecker), Rosen- 
stein (Gothaer Taube), Schlegel (Aviatik - Eindecker), 
Stoeffler (Aviatik - Doppeldecker), Jahn (Grade - Ein- 
decker), Laitsch (L. V. G.-Eindecker), Rupp (L. V. G.- 

` Doppeldecker), Reichelt (Aero-Eindecker), Stagge (Wright- 
Doppeldecker), Schall (Grade-Eindecker), Friedrich (Etrich- 
Taube), Pentz (Grade-Eindecker), Stiploschek und Lt. Car- 
ganico (L. V. G.-Doppeldecker), von denen jedoch in letzter 
Stunde die Herren Rosenstein, Laitsch, Rupp, Pentz, Stip- 
loschek ausgefallen sind; Hirth und Reichelt flogen außer 
Konkurrenz. Die sportliche Leitung lag in den Händen 
von Professor von dem Borne, Major von Tschudi 
und Hauptmann Blattmann. Bereits am Sonntag vor- 
mittag begannen einzelne der Teilnehmer mit Probeflügen, 
und das schöne Wetter am Nachmittag veranlaßte die 
Flieger zu recht anerkennenswerten Leistungen. So er- 
reichte z. B. Hirth auf seiner Albatros-Taube, die er außer 
Konkurrenz im Wettbewerb steuerte, eine Höhe von 3100 
Meter, nachdem er bei einem Flug vorher am Barographen 
die Höhe von 5000 m zu verzeichnen hatte, die jedoch, weil 
der Apparat nicht genau funktionierte, nicht anerkannt 
werden konnte. Der Hirthsche Apparat hatte insofern eine 
Aenderung erhalten, als aus dem Boden des fischförmigen 
Furnierrumpfes ein viereckiges Stück vor dem Passagier- 
sitz herausgeschnitten war, um dem Beobachter beim 
Photographie-Wettbewerb die Möglichkeit zu guten Auf- 
nahmen zu geben. Dieser Photographie-Wettbe- 
werb gestaltete sich übrigens für den Zuschauer wesentlich 
interessanter als von vornherein vorauszusehen war, weil die 
Sportleitung bezw. die Militärbehörde in geschickter Weise 


Wissenschaftlicher Aufstieg des Ballons „Stuttgart II". 
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die Anordnung getroffen hatte, daß die beteiligten Appa- 
rate nach dem Start zunächst ein etwa 12-15 km ent- | 
ferntes Ziel zu überfliegen und gleichzeitig zu photo- 
graphieren hatten, hierauf zum Flugplatz zurückkehren 
mußten, eine Meldung abzuwerfen hatten, um dann tun- 
lichst in einer anderen Richtung eine ähnliche photo- 
graphische Aufgabe zu lösen. Auf diese Weise war das 
Publikum fortwährend interessiert, sah die Flieger ab- 
fliegen, zurückkehren, weiterfliegen, und hatte sie fort- 
während im Auge. Dies zeigt deutlich, daß man schließ- 
lich alle Wettbewerbe auch für das Publikum interessant 
gestalten kann, so daß neben der Heeresverwaltung, die 
speziell für technische und photographische Wettbewerbe 
Interesse hat, auch das Publikum auf seine Kosten kommt. 

Auch der Transport-Wettbewerb hat ein all- 
seitiges Interesse gefunden, besonders da die Zeitdifferenz bis 
zur Rückkehr des demontierten Apparates nicht so groß war, 
um das Interesse erlahmen zu lassen. Der Apparat hatte 
zunächst einen Flug über den Platz auszuführen, bei dem 
mindestens 900 m erreicht werden mußten. Hierauf konnte 
er landen, wurde an den Rand des Platzes geschoben und 
durfte durch den Führer, den Fluggast und zwei Monteuren 
abmontiert werden. Sofort nach der Demontage konnte 
er, nachdem die Einzelteile gut verschnürt und transport- 
fähig verpackt waren, den Platz verlassen und zum etwa 
10 km weit entfernten Montageplatz geführt werden, wo- 
rauf sofort mit der Neumontage begonnen werden durfte. 
Hierauf mußte der Aufstieg vom Montageplatz und die 
Rückkehr zum Flugplatz vorgenommen werden. Es haben 
sich beim Transport-Wettbewerb außerordentlich geringe 
Demontage- und Transportzeiten ergeben. ` 

Alles in allem hat die Jahrhundertfeier - Flugwoche 
durchaus die an sie gestellten Erwartungen erfüllt. Sie hat 
das Interesse für das Flugwesen in Schlesien sicher außer- 
ordentlich gefördert, so daß den Veranstaltern in jeder 
Weise der wärmste Dank gebührt. —h— 


WISSENSCHAFTLICHER AUFSTIEG DES BALLONS „STUTTGART II“. 


(Führer H. E uting.) 
Von Gotthold Landenberger-Stuttgart. 


Man hat schon längst gefunden, daß auch bei schö- 
nem Wetter die Luft im Freien fast stets elektrisch ist. 
Man nannte deshalb dies ,,Luftelektrizitat zum Unter- 
schied von der viel stärkeren Gewitterelektrizität. Aber 
woher diese Luftelektrizität und ihre Zunahme mit der 
Höhe kommt, das konnte man bis jetzt nicht erklären. 
Ebensowenig war man darüber im klaren, warum diese 
Luftelektrizität nicht allmählich verschwindet, sondern 
sich beständig erhält, obwohl elektrische Differenzen sich 
auszugleichen streben. 

Nun zu meinem Versuch bei der Ballonfahrt; zunächst 
zu der Beschreibung der dazu verwandten einfachen Ap- 
parate. Vorausschicken muß ich, daß, wenn man eine 
höhere Luftschicht durch einen Metalldraht mit einer tie- 
feren verbindet, positive Elektrizität durch den Draht nach 
unten strömt. Wenn der Draht oben zu einem Metall- 
körper führt, der die Elektrizität der umgebenden Luft an- 
genommen hat, so muß auch von diesem positive Elektri- 
zität nach unten strömen. Je länger der Draht ist, desto 
stärker wird die Spannung sein. Ich ließ nun von der 
Gondel einen 90 m langen dünnen Eisendraht, sogenannten 
Blumendraht, von der Gondel isoliert, herabhángen. Oben 
bis über die Gondel herab kam erst ein mit einem isolie- 
renden Ueberzug versehener Draht, dann der Eisendraht. 
Da ich bei dieser Lánge schon eine betráchtliche elek- 
trische Spannung erwarten konnte, so mußte ich erst dar- 
auf sehen, den Versuch für den Ballon gefahrlos zu machen. 
Ich führte den Draht oben zur inneren Belegung einer 
kleinen Leydener Flasche. In den Knopf der Flasche war 
ein kleines Loch gebohrt, in das der Draht eingesteckt 
wurde. Er endete in ein Zäpfchen, das in das Loch paßte. 


Am unteren Ende des Drahtes war eine leichte Kette von 
% mm dicken Messingdraht angehängt; sie bestand aus 
30 Ringen von ungefähr 16 cm Durchmesser. Sie sollte 
das Ausströmen der positiven Elektrizität erleichtern. Ich 
hatte nämlich schon früher gefunden, daß dünne lange 
Messingdrähte viel leichter als Spitzen Elektrizität aus der 
Luft aufnehmen oder an die Luft abgeben. Aus Spitzen 
strömt die Elektrizität nur dann kräftig aus, wenn ihnen 
Körper nahe sind, die die ausströmende Elektrizität an- 
ziehen. Aber ich sagte mir, die Isolierung des Drahtes 
könnte vielleicht unabsichtlich aufgehoben werden; dann 
könnte schließlich der ganze Ballon negativ elektrisch 
werden. Um dies möglichst zu verhindern, hängte ich 
über die Gondel 2 Bündel Messingdrähte in einer Gesamt- 
länge von ungefähr 150 m. Da diese Drahtbündel infolge 
ihrer großen Oberfläche leicht so viel positive Elektrizität 
aus. der Luft aufnehmen konnten, als unten ausströmte, so 
konnte der Ballon nur unbedeutend negativ elektrisch 
werden. 

Der Eisendraht war auf einer Rolle aufgewickelt. Als 
wir nun in gleichbleibender Höhe dahinfuhren, verknüpfte 
ich das untere Ende desselben mit der leichten Messing- 
drahtkette, um dann den Draht herabzulassen. Aber ich 
hatte versäumt, diese Verknüpfung mit einer Zange herzu- 
stellen. Als es nun beim Abwickeln des Drahtes einen 
Ruck gab, löste sich die Messingdrahtkette und fiel hinab, 
so daß nur der Eisendraht allein noch hinabhing. Dennoch 
erhielt ich, als ich den Kopf der Leydener Flasche, zu dem 
der Draht führte, mit einem Elektroskop in Berührung 
brachte, nach einer Weile einen kräftigen Ausschlag. Das 
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Elektroskop (mit Holundermarkkügelchen) hatte ich noch 
mit zwei Streifen von unechtem Goldschaum versehen. 
Diese schlugen derart aus, daß sie sich horizontal stellten 
und auch die Holundermarkkügelchen zeigten einen 
kleinen Ausschlag. Nach dem Ausschlag entlud ich das 
Elektroskop durch Berührung mit dem Finger und konnte 
nun aufs neue einen Ausschlag erhalten. Dies wiederholte 
ich vielleicht zehnmal. 


Die Organisation und Stärke des französischen Militärlufifahrwesens 
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Diese Fahrt war auch dadurch merkwürdig, daß wir 
fast beständig schönes, klares Wetter hatten, während 
rings um uns her, aber nach meiner Schätzung in einer 
Entfernung von wenigstens mehreren Kilometern, ein 
Kranz weißer Wolken sichtbar war. Wir schwebten in 
1% km Höhe. Hier und da, aber nicht zur Zeit der Ver- 
suche, sahen wir unter uns kleine, halbdurchsichtige 


Wolken. 


DIE ORGANISATION UND STÄRKE 
DES FRANZÖSISCHEN MILITARLUFTFAHRWESENS. 


Im ersten Hefte der „Vierteljahrshefte für Truppenfüh- 
rung und Heereskunde” von 1913 befindet sich ein Aufsatz 
über „Die Entwicklung des Militärluftfahrwesens in Frank- 
reich von Ende Mai bis Mitte Dezember 1912", der eine große 
Menge neuen Materials bringt und der wegen der bevor- 
stehenden Neuorganisation und Vermehrung des deutschen 
Militärluftfahrwesens auf ein Interesse auch in einem wei- 
teren Publikum rechnen darf. Es sei deshalb gestattet, den 
Inhalt des Aufsatzes an dieser Stelle durch ein etwa ausführ- 
liches Referat wiederzugeben. Infolge des gedrängten Tat- 
sachenmaterials im Original mußte der Referent oftmals auch 
den Wortlaut wiedergeben. 

Allgemeines. 

1. Die Neuorganisation. Durch das Gesetz 
vom 23. März 1912 wurde das französische Luftfahrtwesen als 
selbständige „5. Waffe” aufgestellt, und zwar in Stärke von 
8 Kompagnien (4 Luftschiffer-, 3 Fliegerkompagnien zu je 
3 Offizieren, 108 Mann, eine Fahrerkompagnie zu 3 Offi- 
zieren, 127 Mann, 133 Pferden) und eine nach Bedarf 
festzusetzende Zahl von Luftfahrerzügen (je 1 Offizier, 
60 Mann, 7 Pferde). 1912 wurden 10 Lüftfahrzeuge aufge- 
stellt. Die Luftfahrertruppen und -anstalten Frankreichs und 
Nordafrikas sind in drei Luftfahrbezirke eingeteilt. Jeder 
Bezirk umfaßt mehrere Luftfahrstationen und -nebenstationen. 
Luftfahrbezirke sind 3 vorhanden: Reims, Versailles und 
Lyon. Der Kommandeur ist ein Oberst oder Oberstleutnant, 
der über einen Stab und Unterstab von 5 Offizieren und 
31 Unteroffizieren und Mannschaften verfügt und die Diszi- 
plinarbefugnisse eines Truppenbefehlshabers hat. Die Luft- 


fahrstation, die das luftfahrende und das technische Personal . 


sowie die Bedienungsmannschaften auszubilden uf das Lehr- 
und Kriegsgerät zu unterhalten hat, untersteht einem Stabs- 
offizier oder Hauptmann des Landheeres oder einem Offizier 
gleichen Ranges der Marine. Die Stationen verfügen über 
Depots und Werkstätten, die Nebenstationen sind ihnen an- 
gegliedert. Die Luftfahrertruppen erhalten ihre erste Aus- 
bildung auf bestimmten Stationen und werden dann zur wei- 
teren Ausbildung, je nach Eignung, auf die einzelnen Sta- 
tionen verteilt. Das luftfahrende Personal besteht aus Offi- 
zieren und Unteroffizieren, die aus anderen Truppenteilen 
übernommen oder nur kommandiert sind. Dem Chef des 
Flugwesens steht die Verteilung der Flugschiiler auf die ein- 
zelnen Fluglehrer und die Ueberwachung des Unterrichtes so- 
wie der Uebungen zu. Er ist für den Zustand des Kriegs- 
geräts verantwortlich. Der Chef der Luftschiffahrt hat ähn- 
liche Obliegenheiten, in seinen Bereich fallen Luftschiffe, Bal- 
lone und Drachen. Die Ausbildung beginnt am Kugelfessel- 
ballon. Nach Beendigung der ersten Ausbildung stellt der 
Stationschef aus dem luftfahrenden Personal und den Luft- 
fabrertruppen Uebungseinheiten zusammen: Fliegerabtei- 
lungen (escadrilles), Luftschiffbesatzungen und Formationen 
zur Bedienung der Fesselballone und Beobachtungsdrachen. 
Die Depots beschaffen und verwalten die für den Friedens- 
dienst wie für die Mobilmachung nötigen Materialien. Den 
Werkstätten liegen die Instandsetzungsarbeiten ob, soweit sie 
nicht von den Einheiten selbst ausgeführt werden können 
oder in den Fabriken ausgeführt werden müssen. 

2. Sonderbestimmungen für das luft- 
fahrende Personal. Dem luftfahrenden Personal wer- 
den Stellenzulagen und Tagegelder gewährt. Die Stellen- 
zulage beträgt für Offiziere 5—10 Franken, für „adjutants“ 
2,5—5 Fr., für Unterofiiziere, die über die gesetzliche Dienst- 


zeit dienen, 2—4 Fr., für Mannschaften mit derselben Be- 
dingung 1—2 Fr., für Unteroffiziere und Mannschaften, die 
nicht über die gesetzliche Dienstzeit dienen, 1,5—3 und 
0,5—1 Fr. Tagegeld in der Höhe der kleinsten der oben an- 
geführten Zahlen wird allen anderen Militärpersonen gewährt 
für jeden Tag, an dem sie dienstlich eine Luftschiffahrt von 
mindestens 1 Stunde Dauer, oder einen Drachenaufstieg oder 
Flug im Flugzeug von mindestens 15 Minuten Dauer unter- 
nehmen. Im Dienste Verletzte beziehen die Zulage weiter. 
Offiziere mit Militär-Flugzeug- oder -Luftschifführerzeugnis 
genießen bei der mündlichen Aufnahmeprüfung zur Ee: 
akademie bestimmte Vorteile. 

3. Die Uniform der Luftfahrertruppe bes 
steht aus dem Feldrock der Alpentruppen und der Hose mit 
Wickelgamasche. Die Luftschiffer tragen am rechten Arm 
einen geflügelten Anker, die Flieger eine geflügelte Luft- 
schraube, die Mechaniker am linken Arm ein Zahnrad; die 
geprüften dazu eine goldene Winkeltresse, die übrigen Spe- 
zialisten einen ungarischen Knoten am linken Arm. Vom luft- 
fahrenden Personal tragen die Flugzeugführer einen geflü- 
gelten Stern, die Luftschifführer ein geflügeltes Steuerrad, die 
Luftschiffmechaniker eine geflügelte Granate am Kragen. 

4. Geldmittel für 1913. Der Budgetentwurf 
für 1913 für das gesamte Luftfahrwesen beträgt 37 662 476 Fr., 
gegen 1912 ein Mehr von 4431 126 Fr. Im einzelnen ver- 
teilen sich die Forderungen wie folgt: 


1. Dauernde Ausgaben: 


Besoldung . . 2 067 536 Frcs. 
Teilnahme von Luftschiffen und Flugzeugen ‘ 

an den Manövern . . . 140000 ,, 
Anstalten: 

Zivil-Personal der Anstalten . 57140 , 


Betrieb der Anstalten tes Luftschiffahrt 1160000 ,, 


Unterhalt des Gerätes J Flugwesen 502000 „ 
Versuche . e 500 000 „ 
Gerätetransporte f š 25000 „ 
2. Einmalige Ausgaben: 
Neuanlagen und ER 
Luftschiffahrt . . 8842800 Frcs. 
Flugwesen . . 19850000 .„ 


Der Berechnung is ist folgende Personalstärke zugrunde 


gelegt: 
1. Luftfahrendes Personal: 

50 Hauptleute, 100 Leutnants, 73 Adjutants, 104 Unter- 
offiziere. 

2. Luftfahrertruppen: 

1 Oberst, 2 Majore, 6 Hauptleute, 12 Leutnants, 7 Adju- 
tants, 6 Wachtmeister, 42 Unteroffizier, 72 Korporale, 
24 Handwerksmeister, 648 Mann. 

3. Anstalten: 

1 Oberstleutnant, 3 Majore, 12 Hauptleute, 6 Verwal- 
tungsoffiziere ersten, 5 Verwaltungsoffiziere zweiten Grades. 
22 Bureaubeamte, 6 Zeichner. 

Luftschiffahrt. 

1. Luftschiffe. Die Heeresverwaltung ist eifrig 
bestrebt, den Vorsprung, den die deutsche Motorluftschiffahrt 
durch die überragende Geschwindigkeit, Trag- und Steigfähig- 
keit der Z.-Luftschiffe besitzt, einzuholen. Das im Anfang 
1912 aufgestellte Bauprogramm ist erheblich erweitert wor- 
den, statt 5 Schiffen von über 8000 cbm soll sie 4 Luftschiffe 
von 17000 cbm bei den Firmen Clément-Bayard, Lebaudy, 


: anzösischen Milisarluftfebrwesens S ; CS is 


ieg E 


0 Mikziere an 85. Auer BR 


ehungshedarf. 
2: 285, Bis Ende Jun 


SE und Zei : 
“Bis Ende Juni lagen nach: 180 
: Mannschalten vor cur A 
tungsolliziere sy 
getilder werden, 


eter, davon die Halit 
NL Das lee Riten ie. 
dungsmöglichkeit von. Fhegera als oo 


Vago ; 
ús einmalige Auigaber des Flagivesens: 
Fr. sind aur Einrichtung never Cult- 
ur Beschaffung. von Flugzengen md. des ` 

eier ungen. bestimmt. Er 


Í ` im Bau ae. eg ASA 
t un ‚Freistellen als Flugschitler od ` 
le zur Anlage va ee Das 
i ep. en Bar fort. Ger 





320 


des kleinen Kreuzers ,Fondre”, der als Begleit- und Depot- 
schiff der Wasserflugzeuge dient, und der Marinestation 
Frejus bestimmt. Durch*das Gesetz vom 29. März 1912 waren 
bereits 1240230 Er, davon 550000 Fr. für Ge- 
rätebeschaffung bewilligt worden. Nach den Ma- 
növererfahrungen sollen einige Fahrzeugtypen neu gebaut 
werden. Ein Modell soll 1000 km mit 140 km/Std. Geschwin- 
digkeit zurücklegen können, eine Spannweite von noch nicht 
11 m haben, 2 Insassen und eine Funkenstation tragen. Ein 
zweites Modell soll 1200 km mit 130 km/Std. Geschwindig- 
keit fliegen können. 


Ausschreibungen — Bemerkenswerte Ueberlandfahrten 


Nr.13 XVII. 


Auf die weiteren Kapitel der Abhandlung, wie das Flug- 
wesen in den Kolonien, der Kampf gegen 
Luftfahrzeuge, einzugehen, verbietet uns leider der 
Raum, soviel interessante Mitteilungen sie auch bringen. Der 
Abhandlung ist eine lehrreiche Karte der Verteilung der Ein- 
richtungen des Militärluftfahrwesens in Frankreich beigegeben, 
die mit eindringlicher Deutlichkeit zeigt, daß fast die ge- 
samten französischen Luftstreitkräfte an 
der Ostgrenze konzentriert sind. 


F. Heide-Jena. 


AUSSCHREIBUNGEN. 


als internationaler Wett- 
bewerb von der Sportkommission 
des Schweizer Aero-Clubs geneh- 
migt, findet am 9. und 10. August 
d. J. auf dem Genfer See unter 
dem Protektorate der Association des Interets de Geneve 
statt. Es sind 15000 Fr. für Preise ausgesetzt. Der Wett- 
bewerb zerfällt in drei Teile: 


1. Die Flugzeuge müssen schwimmend die Startlinie 
schneiden, hierauf drei aufeinanderfolgende Achten 
(2 Bojen in 400 m Abstand voneinander) im Wasser um- 
fahren und durch Bordmittel ohne fremde Hilfe in einer vor- 
her bestimmten Zone ankern. 

2. Dreimal die Strecke, wie Nr. 1, durchfliegen, in 
10 km Abstand einfallen und die Ankunftslinie schwim- 
mend überschreiten. 


3. Die Startlinie überfliegen, einen Rundflug von etwa 
25% km über Genf—Hermance—Versoix—Genf erledigen, 
die Wendebojen viermal links herum umkreisen, jedesmal 
auf dem Wasser niedergehen und die Startlinie schwim- 
mend kreuzen. 

Die Meldungen für den Wettbewerb müssen bis zum 
15. Juli, und zwar durch eingeschriebenen Brief erfolgen; 
das Meldegeld beträgt 300 Fr., von welcher Summe die 
Hälfte demjenigen Führer zurückgezahlt wird, der keinen 
Preis gewonnen, aber mindestens an einem der Wett- 
bewerbe teilgenommen hat. Die Veranstaltung findet nur 
statt, wenn vier Apparate verschiedener Typs gemeldet 
haben, während nicht mehr als 10 Flugzeuge an derselben 
teilnehmen können. Die Apparate müssen am 8. August 
bis 12 Uhr mittags zur Abnahme bereit sein. Statt eines 
Begleiters, kann Ballast von 65 kg mitgenommen werden. 
Nähere Angaben über den Wettbewerb sowie die Aus- 
schreibungen sind von dem Comité des Meetings 
d'Hydroaéroplanes, Genf, 3, Place des 
Bergues, zu erhalten. 

Vom 10.—15. Juli (Verlángerung bis 
Kieler Flugwoche 1913, einschließlich 17. Juli kann er- 

folgen) veranstaltet die Ortsgruppe 
Kiel des Nordmark-Vereins für Motorluftfahrt eine Flug- 
woche mit folgenden Wettbewerben: 

I Dauerwettbewerb, 20000 M., davon Preis 
der Nationalflugspende, 10000 M.; Preis der Ortsgruppe 
Kiel des V. M. L., 10000 M., werden im Verhältnis der 
Summe der Flugzeiten unter die Bewerber geteilt. 


I. Höhenpreis, 3000 M., davon 2000 M. für die 


Der Wasserflugzeug- 
wettbewerb in Genf, 


größte erreichte Höhe, Mindesthöhe 1000 m. Täglicher 
Höhenpreis, Mindesthöhe 500 m, 250 M., 1000 M. 

ML Erkundungs-Wettbewerb, 800 M. 
(Preis des Königl. Kriegsministeriums) und Ehrenpreise, 
letztere für die Erkundungsoffiziere (nur aktive); für die 
Lösung einer militärischen Aufgabe, bestehend in Erkun- 
dung einer von Truppen besetzten Zone mit Zwangs- 
zwischenlandung sowie in Aufnahme von Photographien, 
Gesamtentfernung rund 100 km. Mindesthöhe über feind- 
lichen Truppen 1000 m. Die Erkundungsaufgabe wird ge- 
stellt und beurteilt vom Generalkommando des IX. Armee- 
korps. Hauptaufgabe ist Ueberbringung brauchbarer Mel- 
dungen und photographischer Aufnahmen. 

IV. Wurf-Wettbewerb, 5000 M. (Preis des 
Reichs-Marineamts) werden geteilt im Verhältnis der 
Trefferzahl unter diejenigen Bewerber, die aus einer Höhe 
von mindestens 500 m ein in der Kieler Förde verankertes 
Fahrzeug von mindestens 37 m Länge und 8 m größter 
Breite treffen. Jedem Bewerber sind 5 Würfe gestattet. 
Das Gewicht der selbstzubeschaffenden Wurfgeschosse hat 
mindestens 5 kg zu betragen. 

V. Belastungs-Wettbewerb, 4000 M., davon 
2000 M. demjenigen, der bei einem Fluge von mindestens 
15 Minuten Dauer eine Mindesthöhe von 500 m. erreicht 
und die größte Nutzlast trägt. 

VL Start- und Landungs-Wettbewerb, 
2000 M., davon je 1000 M. für Eindecker und Doppeldecker, 
und zwar je 700 M. dem ersten, 300 M. dem zweiten Sieger 
für die beste Lösung folgender Aufgabe: Start-Ziellandung, 
neuer Start-Ziellandung. Die Preise fallen denjenigen Be- 
werbern zu, die innerhalb eines kenntlich gemachten 
Quadrats von 100 m Seitenlänge beim Aufstieg und bei 
der Landung den kürzesten An- und Auslauf gebrauchen. 

VI. Herausforderungspreis, 800 M. 

Die Wettbewerbe II, IV und V müssen mit Flug- 
gästen ausgeflogen werden. Bei Wettbewerb I und II wird 
die Mitnahme eines Fluggastes (Mindestgewicht 70 kg) um 
Y, höher, die Mitnahme von zwei und mehreren um !; 
höher bewertet. 

Die Veranstaltung ist offen für 20 Teilnehmer. An- 
meldeberechtigt sind nur die Eigentümer der Flugzeuge. 
An diese werden auch die Preise verteilt. Anmeldungen 
sind in zwei Exemplaren an Hauptmann Goetze, Kiel, Neu- 
markt 5, zu richten. Telegraphische Anmeldungen sind 
sofort schriftlich zu bestätigen. Die Geschäfts- und Aus- 
kunftsstelle befindet sich von Montag, den 7. Juli 1913, an 
auf dem Flugplatz, Tel. Nr. 6030. ` 


BEMERKENSWERTE ÜBERLANDFAHRTEN. 


24. V. Ballon „Hewald", Führer 
Hans Berliner. 
A Bitterfeld, Landung nach 16 Std. 
30 Min. bei Troppau in Schlesien. 

26. V. Ballon „Niederschlesien“, Führer C. R. 
Mann. Aufstieg in Schwiebus, Landung nach 14 Std. 
Fahrt bei Ottmachau. 

28. V. Ballon „Gladbeck"”, Führer Meißner. 
Aufstieg in Wesel, Landung nach 13 Std. 25 Min. Fahrt 
bei Gogatz. 


Ballonfabrten. 


Aufstieg in 


28. V. Marineluftschiff „L. I" von 
Hamburg nach Helgoland, über- 
fliegt dort die Düne, Kriegshafen, 
Signalturm und kehrt über Cuxhaven nach Hamburg 
zurück. Führer: Kapitänltnt. Hanne. 


Luftschiffabrten. 


2. VL. „L. 1", Hamburg—Berlin—Magdeburg—Jo- 
hannisthal. 
3. VI „Hansa” fliegt von Potsdam nach Hamburg. 


4. VI. 
Leipzig. 


„Viktoria Luise‘ von Frankfurt a M.— 


XVIL Nr. 13 


17. VI. „Sachsen“, Führer Dr. Eckener. Aufstieg 
10,40 Uhr abends in Baden-Oos, Landung 18. VI. 8,15 Uhr 
morgens in Hamburg. 

21.V. Lt. von Thüna mit Be- 
gleitoffizier von Falkenhagen von 
Straßburg nach Coburg. 

22. V. Weiterflug bis Leipzig. 23. V. nach Döberitz. 

24. V. Tybelski auf Zweid. in Leipzig-Lindenthal 
um Nationalflugspendepreise einen Flug von 3 Std. 10 Min. 

25. V. Lt. von Thüna auf L. V.G.-Zweidecker 
und Lt. von Buttlar auf Albatros-Zweid. von Döberitz nach 
Altengrabow. S 

31. V. Lt. von Blanc mit Begleitoffizier der 
Halberstädter Offizierfliegerschule von Leipzig nach Halle. 


Ueberlandflige. 


Rundschau 
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Bei der Landung überschlägt sich aber der Bristol-Zwei- 
decker infolge Versagen des Gnömemotors. Beide un- 
verletzt. - 

10. VL Lt. Kastner auf Rumpler-Taube. Auf- 
stieg um 412 Uhr nachmittags in Darmstadt, Landung um 
128 Uhr in Metz. . 

12. VL Geschwaderflug. Lt. v. Hiddessen als 
Führer mit Oberlt. Drechsel auf Albatros-Doppel- 
decker, Lt. v. Buttlar als Führer mit Lt. Friedberg 
auf Albatros-Doppeldecker, Lt. Freiher v. Thüna als 
Führer mit Lt. Winkler auf Albatros-Taube. Aufstieg 
um 4 Uhr in Döberitz, Landung nach Istiindigem Fluge in 
Leipzig, Nach kurzem Aufenthalt gemeinsamer Rückflug 
nach Döberitz. : 


RUNDSCHAU. 


Eine sportlich hervorragende 
Leistung vollführte am 15. Juni 
Lt. v. Egan-Krieger, der an 
einem Tage sowohl für das Grune- 
waldrennen, wie für ein Rennen in 
Magdeburg gemeldet hatte und in beiden Rennen sein 
Pferd zum Siege führte. Die Rennen folgten sich so 
schnell, daß die Entfernung mit der Eisenbahn nicht zu- 
rückzulegen war. Aber wozu gibt es denn Flugzeuge? 
Schon vormittags flog Lt. von Krieger mit seinem Freunde 
Lt. Stoll auf der Jeannin-Taube von Döberitz nach 
Magdeburg hin. Nachdem er sein Pferd Jaspis zum Siege 
geführt hatte, ging es in schneidiger Fahrt wieder nach 
Berlin. Gerade als der Stellvertreter für Lt. v. Egan- 
Krieger in den Sattel-stieg, landete das Flugzeug in steilem 
Gleitflug auf der Grunewaldrennbahn, und Lt. v. Egan- 
Krieger erschien, um sein Pferd selbst zu reiten. Durch 
das Entgegenkommen der Sportleitung und seiner Mit- 
reiter konnte er dann noch ausgewogen und zum Rennen 
zugelassen werden. Und auch diesmal steuerte er sein 
Pierd „Der Dragoner" zum Siege. Die hervorragende 
Leistung wurde dann auch durch reiche Ovationen vom 
Publikum belohnt. 


Was mit einem 
Flugzeug zu er- 
reichen ist! 


Der Rundflug, dessen Flugstrecke 
Der Rundilug wir nebenstehend bringen, findet 
Lübeck—Schwerin— unter dem Protektorat des Groß- 
Wismar— Lübeck. herzogs von Mecklenburg-Schwerin 
und des regierenden Bürgermei- 
sters von Lübeck statt; er ist insofern von besonderer Be- 
deutung, als er die erste größere Flugveranstaltung in 
mecklenburgischen Landen darstellt. Die Vorbereitungen 
zu der Veranstaltung wurden von den Herren Schiffs- 
makler Möller und Hauptmann Blattmann getroffen. Der 
Flug beginnt in Lübeck am 21. Juni; die Flugzeuge müssen 
Freitag, den 20. Juni, abends 6 Uhr flugbereit zur Ab- 
nahme in Lübeck sein. Am Sonnabend, den 21. Juni, 
finden nachmittags von 5 bis 7 Uhr Schauflüge in Lübeck 
statt. Jeder Flieger muß mindestens 20 Minuten in der 
Luft sein (Flüge unter 5 Minuten werden nicht gewertet). 
Jeder Flieger erhält dafür 1000 M. Außerdem werden 
für die beim Schaufliegen in Lübeck erreichten größten 
Höhen 2 Preise ausgesetzt, und zwar einen J. Preis von 
600 M. und einen II. Preis von 400 M. Mindesthöhe 500 m. 
Barographen sind mitzubringen. — Am Sonntag folgt dann 
der Ueberlandflug Lübeck—Schwerin (60 km). Start von 
6 Uhr vormittags ab. Nach Eintreffen in Schwerin weitere 
1000 M. Der Nachmittag ist von 5 Uhr bis 7 Uhr für 
Schauflüge in Schwerin (Einweihung des neuen Schweriner 
Platzes) vorgesehen. Höhenpreis wie in Lübeck. Montag 
soll dann von nachmittags 5 Uhr ab der Weiterflug nach 
Wismar (25 km) sich anschließen. Nach 10 Minuten Lan- 
dungszeit kann wieder gestartet werden zum Flug nach 
Lübeck (65 km), doch muß vorher Wismar auf der linken 
Hand einmal gerundet werden. Nach Landung in Wismar 
500 M. 
Extra-Preise. 3000 M. demjenigen, der die 
Strecke Lübeck—Schwerin—Wismar— Lübeck in der kür- 


zesten Zeit zurückgelegt hat. Von der gebrauchten Zeit 
wird die in Schwerin geflogene abgezogen. 2000 M. dem 
Zweiten und 1000 M. dem Dritten. Schwerin hat sich 


SS 
Grevesmühlen 
R 


Rehna 
KM 


SCHWERIN 
d 
Molthsm. 
Witrenburg X 


Rundfiug Ra 
Lbeck-Mecklenburg 
21:23 Juni 1913. 


Hagenow 


bereit erklärt, 10 Proz. der Einnahmen unter die Flieger 
im Verhältnis der in Schwerin. geflogenen Zeit zu ver- 
teilen. 

Infolge eines Protestes der Flieger- 
schule Schulze gegen die Nicht- 
wertung der von Herrn Stagge 
während der Flugwoche ausgeführ- 
ten Flüge, der vom Schiedsgericht 
anerkannt worden ist, sind die Preisverteilungen für den 
Wettbewerb III A und HIB1 gegen unsere Wiedergabe auf 
Seite 279 ff. folgendermaßen geändert worden: Beim Wett- 
bewerb MIA kommt der Flieger Stagge mit 119 Minuten 
hinzu, wodurch der Wert der geflogenen Minute auf 
1,131 12329 M. festgesetzt ist; dadurch erhalten Friedrich 
7,84 M., Schiedeck 328,10 M., V. Stoeffler 5,60 M., Schlegel 
57,12 M., Frl. Galanschikoff 12,30 M., Hanuschke 331,45 M., 
Roth 15,69 M., Schwandt 194,85 M., Müller 92,95 M., Stagge 
13325 M. Im Wettbewerb MIB1 kommt der Flieger 
Stagge mit 325 Minuten hinzu, wodurch der Wert der ge- 
flogenen Minute auf 2,26 224 658 M. festgesetzt ist, so daß 
sich die Preise folgendermaßen verteilen: v. Gorrissen 44,79 
Mark, Kießling 347,15 M., Zahn 208,29 M., Friedrich 15,69 
Mark, Schauenburg 145,55 M., V. Stoeffler 846,55 M., 
Schlegel 613,65 M., Kammerer 421,05 M., Sedlmayr 38,08 
Mark, Stüber 125,43 M., Boutard 62,71 M., d'Ballod 427,75 M., 
Roth 87,35 M., Wecsler 13,44 M., Stiploschek 1460,24 M., 
Stiefvater 779,39 M., Freindt 510,64 M., Langer 1083,99 M., 


Preisverteilung 
in der Frühjahrsilug- 
woche Johannisthal. 


wo Hrivite 
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Janisch 432,25 M., Linnekogel 1480,39 M., Wieting 1493,84 
Mark, Michaelis 324,75 M., Stagge 727,88 M. 

der vom 9. bis 14. August auf der 
Strecke Königsberg—Allenstein— 
Insterburg—Pillau stattfindet, sind 
bisher folgende Nennungen einge- 
laufen: Alois Stiploschek-Johan- 
nisthal-Berlin auf Jeannin-Stahltaube, gebaut ven der 
Firma Emil Jeannin, Flugzeugbaugesellschaft m. b. H. in 
Johannisthal-Berlin. Motor: Argus-Motor. — Felix Laitsch 
auf einem Eindecker der Luft-Verkehrs-Gesellschaft A.-G. 


Zum 
Ostpreußischen 
Rundilug 1913, 


Büchermarkt — Zeitschriftenschau 


Nr. 13 XVII. 


Johannisthal-Berlin. Motor: Daimler oder Gnóme. — 
J. Suwelack-Rotthausen (Esssn a R.) auf „Kondor", Fabri- 
kat der Kondorflugzeugwerke G. m. b. H. in Essen (Ruhr). 
Motor: Mercedes. — Victor Stöffler-Mühlhausen (Elsaß) 
und Ernst Schlegel-Habsheim (Oberelsaß), ersterer auf 
Aviatik-Pfeil-Doppeldecker, letzterer auf Aviatik-Ein- 
decker der Automobil- und Aviatik A.-G. in Mülhausen 
i. Els. Motore: Argus, Motorenfabrik Reinickendorf- 
Berlin. An Preisen sind 50000 M. zur Verfügung gestellt. 
Nennungsschluß ist der 1. Juli, 8 Uhr abends. Nach- 
nennungen sind bis zum 15. Juli, 8 Uhr abends, gestattet. 


BÜCHERMARKT. 


Astronomische Ortsbestimmungen mit besonderer Berück- 
sichtigung der Luitschitfahrt. Prof. Dr. W. Leick, Ober- 
lehrer an der Oberrealschule zu Berlin-Lichterfelde. 
138 Seiten. Preis: broschiert 2.80 M. In Originalleinen- 
band 3,50 M. Verlag Quelle & Meyer in Leipzig. 

Die Wichtigkeit astronomischer Ortsbestimmungen ist 
für die moderne Luftfahrt allseitig anerkannt. Jedoch wird 
das Arbeiten mit den verschiedenen Methoden daher sehr 
erschwert, weil es an geeigneten Lehrbüchern fehlt, durch 
welche eine Weiterbildung möglich ist. Besonders fehlen 
Lehrbücher, die nach ihrem ganzen Aufbau auch den gebil- 
deten Laien in die Lage versetzen, sich einen Ueberblick 
über die Gesamtfragen der astronomischen Ortsbestimmungen, 
die in Betracht kommenden Apparate, sowie die Methoden 
und Hilfsmittel zu machen. An diesem Punkt setzt das Buch 
mit Erfolg ein. Es gibt eine Gesamtdarstellung der oben 
granmaten Fragen, soweit die Ortsbestimmung für die Luft- 
ahrt überhaupt in Betracht kommt. Sehr zweckmäßig ist 
die Gliederung des Stoffes, durch welche der Verfasser die 
unbedingt nigen Vorkenntnisse und Grundlagen im ersten 
Teil zusammenfaßt. Dadurch wird allen denen, die ohne 
mathematisch-astronomische Vorkenntnisse sich mit diesen 
Fragen beschäftigen müssen, ein leichteres Eindringen in die 
Materie möglich. Verfasser und Verlag sind zu diesem 
neuesten Werke in jeder Weise zu beglückwünschen; dem 
Buch ist in Luftfahrerkreisen weite Verbreitung sicher. Be. 


Theodor Scheimpflug. Von Dr. Karl Peucker, Wien. 
ji einem Porträt) Verlag A. Hartleben in Wien und 
eipzig. 


erfasser hat sich wohl, wie kein zweiter, mit den 
großen und auch von Erfolg gekrönten Arbeiten des ver- 
storbenen Hauptmanns Scheimpflug befaßt, und ist daher in 
jeder Weise geeignet, diese Arbeiten in knapper und doch 
anschaulicher Weise wiederzugeben. Das Buch ist be- 
sonders durch die kompendiöse Zusammenfassung und durch 
seinen Literaturnachweis als Nachschlagewerk geeignet. 
Die Juniausgabe der Zeitschrift „Motor (Verlag Gustav 
Braunbeck, G. m. b. H., Berlin W. 35, Lützowstr. 102), auf 
die wir schon mehrfach hinzuweisen Gelegenheit hatten, 
enthält an besonders für Luftfahrer interessanten Aufsätzen: 
„Deutsche Schlösser urd Burgen aus der Vogelschau” von 
Elias urd Gerstenberg, ferner einen Bericht über 


den Prinz-Heinrich-Flug mit außerordentlich hübschen und 
klaren Illustrationen. em Artikel schließen sich Flieger- 
verfolgungen im Automobil von Oppenheimer an, der 
durch seine Erfahrungen bei den Oberrheinfliigen als ge- 
eigneter Fachmarn hierfür hinlänglich bekannt ist. 


Bei der Schriftleitung eingegangene Bücher. 
Eine Besprechung erfolgt gegebenenfalls in späteren Heften. 
Im Luftschiff über Frankfurt a. M. und Umgebung. Offi- 

zieller Reiseführer für die Luftfahrten der Deutschen 
Luftschiffahrts-Akt.-Ges. Frankfurt a. M. Bearbeitet 
von Prof. Dr. Karl E. Endriß. Mit einer Einleitung 
von Dr. Hugo Eckener und photographischen Aufnah- 
men vom Bord des Luftschiffes von Hauptmann 
Wilcke vom Luftschiffbau Zeppelin, Friedrichshafen, 
sowie einer Luftschiffkarte und geolog. Uebersichts- 


plan. Yeng von Gustav Eyb, Stuttgart. ý 
Luftiahrt und Wissenschaft. Herausgegeben von J. Stik- 
ker. 5. Heft: Die Erforschung des tropischen Luft- 


ozeans in Niederländisch-Ostindien, von W. van Bem- 
melen. Preis 2,40 M. gebunden. Verlag: Julius 
Springer, Berlin W. 9, Linkstr. 23/24. 

Handbuch 1913 des Deutschen Touring-Club. Geschäfts- 
stelle: München, Prannerstr. 24. 

„Die deutschen eier, eer unter Napoleon L“, Schrift 7 
des Deutschen ehr-Vereins. Verlag: Deutscher 
Wehrverein, Berlin SW. 11, Bernburger Straße 15—16. 
Preis: 50 Pfg. 

Causeries Techniques sans formules sur l'aéroplane. Capi- 
taine du Genie Duchéne. 268 Seiten mit Fig. Preis: 
S Fr. Verlag: Libraire Aéronautique, 40, rue de Seine, 

aris. 

Männer. Georg Heidemarck. Skizzen aus dem Kriege 
von morgen und dem Frieden von heute. Verlag: C. F. 
Amelang, Leipzig, Hospitalstr. 10. Preis: kartoniert 2 M. 

Leitfaden der Wetterkunde. Von Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. 
R. Börnstein. Dritte umgearbeitete und vermehrte 
Auflage mit 55 Abbildungen im Text und 26 Tafeln. 
Preis: geheftet 7 M., gebunden 8 M. Verlag von Friedr. 
Vieweg & Sohn in Braunschweig. 

L’Index Aéronautique. Revue mensuelle; M. R. Mercier, 


Paris, 68, Rue Mazarine. Abonnement: 4 Fr. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Wissenschaftliche Luittahrt. 

J. Cousin u. A. Guigon. Le vol et la vitesse de 
l'oiseau. „Techn. aéro”, VII. 79. 196. 

Messungen der verschiedenen Körperteile des Vogels 
und Hinweis auf die zwischen ihnen bestehenden Be- 
ziehungen. Bedeutung des Luftsackes für den Vogelflug. 
Tabelle der Messungen bei verschiedenen Vogelarten. 
First large wind tunnel in America erec- 

tedin Chicago. „Aero and Hydro“, VI. 5. 88, ill. 

Beschreibung des von Mc-Cormick auf dem Cicero- 
Flugfelde erbauten Windtunnels mit Saugventilator, Kanal- 
durchmesser 1,33 m* 

Une conférence de M. Louis Breguet sur les 
qualités aviatrices des appareils „Techn. 
aéro”, VII. 79. 193. Verfasser bespricht die Bedeutung 
der Aussparung auf der Decke der Tragflügel. 

Al'écolecentraledesartsetmétiers. ,Con- 
quéte de l'air”, II. 9. 140, ill. Es wird ein Apparat des 
M. Carlier zum Messen der Leistungen verschiedener 


Flúgelformen beschrieben. Ein Diagramm zeigt die ein- 
zelnen Phasen der Arbeitsleistung. 
Luftschiffe. 

Die Luftflottenetats der europäischen 
Großmächte. „Luftflotte”, V. 5. 69. Es werden be- 
sonders die Ausführungen des Oberst Seely im englischen 
Parlament wiedergegeben und besprochen. 

Der Luftschiffverkehr und seine Wirt- 
schaftlichkeit. „D. Offiziersblatt", XVII. 19. 486. 
An Hand des Jahresberichts der Delag wird auf die 
schwierige finanzielle Lage der Luftschiffindustrie hin- 
gewiesen. 

„Z. IV” inLunéville. ,Luftílotte”, V. 5. 66. Betrach- 
tungen über die Zeppelinlandung in Luneville und 
Wiedergabe des amtlichen Berichts. 

Füllung und Entleerung von Zeppelinluft- 
schiffen. ,Motorwagen”, XVI. 16. 400. Praktische 
Anleitung zum Füllen und Entleeren der einzelnen Zellen 
und zum Klarmachen des Schiffes zur Fahrt. 


XVIL Nr. 13 


Flugzeuge. 

Lewis W. F. Turner. Practical pointers on lear- 
ning to fly. „Aero and Hydro”, VI. 3. 37. Der Verfasser 
warnt den Flugschüler vor Unbesonnenheiten und Aber- 
glauben, gibt eine genaue Darstellung der Lehrmethode 
ohne Begleitung durch den Lehrer und der engl. Bedin- 
gungen zur Erlangung des Flugzeugnisses. 

Jibcontrolis Boland tailess feature. „Aero 
and Hydro", VI. 4. 73, ill. Der schwanzlose Doppeldecker 
hat eine charakteristische Stagsegelsteuerung zwischen 
den Enden der Tragdecks. Uebersichtliche Zeichnungen 
mit Maßangaben. 

Motoren. 

F. Bendemann, E. Seppeler. Berichte der Deut- 
schen Versuchsanstalt für Luftfahrt. ,Z.- 
Flugtechnik”, IV. 9. 113, ill. Beschreibung der am Kaiser- 
preis-Wettbewerb beteiligten Motoren und Angaben über 
die mit der Versuchseinrichtung gesammelten Erfah- 


rungen. 
Militärische Luftfahrt. 
C. Benoit. L'avion de combat. „Techn. aéro.”, VII. 
81. 257, mit Bildern. Die ballistischen Bedingungen und 


der Abkommwinkel für den Bombenwurf aus einem Flug- . 


zeug werden festgelegt. Es folgt Beschreibung des Wett- 
bewerbs im August 1912, Bedingungen für diesen Preis 
1913 und Beschreibung des Bombenwurfapparates von 
Riley-Scott (mit Abbildungen), sowie Erfahrungen aus 
den jüngsten Kriegen. 

G. Wichmann. Bombenwurf aus Flugzeugen. 
„Luftflotte”, V. 5. 71, ill. Nach einem allgemeinen Ueber- 
blick werden die Methoden Boykow, Marks näher be- 
sprochen und durch schematische Figuren erklärt. 

Marine und Luftfahrt. 


The Hydro-Aeroplane Meet at Monaco. 


Zeitschriftenschau — Industrielle Mitteilungen — Verbandsmitteilungen 
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„Scientific Am.”, CVII. 18. 402, ill. 
gungen des Wettbewerbs. 
ilder einzelner Flugzeuge. 

E. R. Armstrong. The evolution of the Flying 
Boat. „Aero and Hydro", VL 3. 41, ill. Der Verfasser 
führt aus, wie die Versuche mit dem fliegenden Boote, 
als Ursprung des Wasserflugzeuges, solange keine Erfolge 
hatten, bis an Stelle der Gleitflächen im Wasser Gleit- 
flächen in der Luft am Boot befestigt wurden. 

M. A. Delaunay. La question des flotteurs 
d'hydroaéroplanes. „Techn. aéro.”, VIL 81. 271, 
ill. Verfasser gibt eine genaue Berechnung und graphi- 
sche Darstellung der Einwirkung von Seegang, sowie 
Wind oder von Wind und Seegang in bezug auf Wasser- 
flugzeuge bei verschiedener Zahl und Form der Schwim- 
mer und veränderter Schwerpunktslage. 

A L'Aéro-Club de Belgique. 

E. Mercier. Rapport sur les concours colo- 
niaux et fluriaux d'hydroaéroplanes à 
Tamise en septembre 1912. „Conquête de 
L'air", IL 8. 125, ill. Der Bericht stellt die Ueberlegen- 
heit der Wasserflugzeuge den übrigen Apparaten gegen- 
über fest, beschreibt die Eigenschaften und Fehler der 
Apparate und enthält die an den belgischen Kolonial- 
minister gerichteten Vorschläge der Kommission zur Ein- 
richtung einer Wasserflugpost auf den Kongo. 

Wasserflugzeuge. „Pilot“, 1913. 2. 18, ill. Be- 
schreibung der verschiedenen Wasserflugzeuge der 
vierten Ausstellung im Pariser Salon. - 

Meteorologie. 

Die Meteorologie alsexakte Wissenschaft. 
Prometheus’, XXIV. 36. Der Entwicklungsgang der 
Meteorologie und ihre Beziehungen zur Physik. (An- 
trittsvorlesungen von Prof. V. Bjerknes in Leipzig.) 


Angabe der Bedin- 
Beschreibung der Rennen. 


Termine und Veranstaltungen des Jahres 1913. 















































Bemerkun-en 

















Zeitpunkt | Art der Veranstaltung | | Preise | Veranstalter ¡Meldestellel 

29. Juni bis | Wasserflugzeug-Wett- Konstanz a. Boden- Südwestgruppe des | Bodensee-Wasser- 

5. Juli bewerb am Bodensee see D. L. V. flug,Frankfurta.M., 
Ehrenpreise Bahnhofsplatz 8. 

9.—10. Juli | Ballonfuchsjagd mit Auto- Zoppot Ebrenpreise | WestpreuBischer V. | Dr.-Ing. Waldmann, 
mobilverfolgung (national) f. L. Danzig-Langfuhr, 

i Kgl. Tech. Hochsch. 

10.—15. Juli Kiel | 42800 M. | Nordmark-V. f. Mo- | Hauptmann Goetze, 





Nationale Flugwoche | 





torluftschiffahrt Kiel, Neumarkt 5. 


wa r 


Bekanntmachung! Die nationale Freiballon-Wettfahrt dés“Saarbriicker V. f. L. ist bis zum Oktober ver- 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


schoben worden. 





Die Etrich-Flieger-Werke G. m. b. H. Liebau (Pr.- 
Schl.) bittet uns um Bekanntgabe, daß Herr Gustav 
Michaelis bei seinem Sturzfluge, bei welchem er 
tödlich verunglückte, keine Etrichtaube der oben ge- 
nannten Werke benutzt hat. 

Ein weiteres Urteil über den Hazet-Kühler: Unter- 
türkheim, den 12. Juni 1913. Fa. Haegele u. Zweigle, 
Motorkiihlerfabrik, EBlingen. Hierdurch bestätigen wir 
Ihnen gern, daß wir mit Ihren Hazet-Kühlern recht zu- 
frieden sind. Nachdem wir nunmehr seit einem Jahre 
Ihre verschiedenen Typen erprobt haben, können wir 
Ihnen mitteilen, daß unsere Erfahrungen daran immer 
besser geworden sind. Trotz der geringen Kühlwasser- 
menge haben wir bei schwülem dunstigen Wetter Flüge 
von mehr als 1 Stunde Dauer gemacht, wobei ja bekannt- 
lich die Kühlwirkung die allerungünstigste ist. Auch was 
Montage anbetrifft, so lassen sich Ihre Kühler mit einigem 
Geschick sehr solid und einfach befestigen. Besonders 
erfreut waren wir immer über das gefällige Aussehen 
Ihrer Kühler und über die leichte Auswechselbarkeit der 





einzelnen Kiihlerelemente. Hochachtungsvoll! Versuchs- 
stelle für Flugmaschinen, A. Baumann, Professor für 
Flugtechnik a. d. Kgl. techn. Hochschule zu Stuttgart, und 
Werner Freytag, Untertürkheim b. Stuttgart. 

Den Eisemann-Werken, Stuttgart, gingen unauf- 
gefordert nachstehende Zeilen zu: 

„Wir haben das Vergnügen, Ihnen mitzuteilen, daß 
zu all den großen Erfolgen unserer Apollo-Wagen in 
der neuesten Zeit überall wieder der Eisemann- 
Magnetapparat mit automatischer Zünd- 
regulierung Verwendung gefunden hat und sich 
immer wieder von neuem ausgezeichnet bewährt. Nach- 
dem in einem Katalog neuester Ausgabe der Konkurrenz 
über die automatische Zündregulierung ein absprechendes 
Urteil gefällt wird, können wir Sie versichern, daß wir, 
wie ja auch aus diesen Resultaten wieder hervorgeht, 
allerdings anderer, und zwar entgegengesetzter, Meinung 
sind. 

Apolda, den 7. Juni 1913. 

Apollo-Werke, Aktiengesellschaft.” 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


- 1. In Reihe I der Verbandsvereine wurden aufge- 
nommen: Verein fir Luftfahrt Regensburg, 
Sitz Regensburg, Greflingerstr. 7, am 31. Mai 1913; 
Rostocker Aero-Club, Sitz Rostock i. M., am 
31. Mai 1913. 


2. Als Teilnehmer an der Gordon-Bennett-Fahrt 1913 
wurden von der Freiballon-Abteilung bestimmt: ner 
Hans Berliner, Berlin Freiherr von ohl, 
Hamburg, Hugo Kaulen, Elberfeld; als Stellvertreter 
die Herren Leimkugel, Essen, Dr. Bröckelmann, 
Berlin, Andernach, Beuel a. R 
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3. Der Ballon „Rheinland“, Besitzer Herr H. L. 
Dahmen, Köln, ging in den Besitz des Bitterfelder 
Vereins für Luftfahrt über. Der Ballon ist des- 
halb aus der Liste der Ballone des Kölner Clubs ge- 
strichen und in die des Bitterfelder Vereins unter dem 
Namen „Bitterfeld II“ eingetragen. - 


4. Flugfiihrerzeugnisse haben erhalten: 
am 6. Juni: 


Nr. 428. Findt, Hanns, Leutnant i. 1. bayr. Inf.-Regt., 
geb. am 2. August 1888 zu Ingolstadt, für Ein- 
decker (Albatros), Flugplatz Johannisthal. 

am 9. Juni: 
Heyder, Walter, Oberleutnant im Inf.-Regt. 
Nr. 14., geb. am 20. November 1882 zu Reichthal 
in Schlesien, für Eindecker (Albatros-Taube), 
Flugplatz Johannisthal. 

am 10, Juni. i 
Grosse, Otto, Johannisthal, Johannes-Werner- 
straße 8, geb. am 23. Mai 1886 zu Neukirchen, 
für Eindecker (Jeannin-Stahltaube), Flugplatz 
Johannisthal. 


Nr. 429. 


Nr. 430. 


Nr. 431. 

geb. am 15. November 1889 zu Braunschweig, für 

Eindecker (Grade), Flugfeld Bork. 

Lorenz, Hans, Bork, Post Brück i. d. M., geb. 

am 18. GE 1889 zu Schönau i. S., für Eindecker 

- (Grade), Flugfeld Bork. 

. Engelmann, Jakob, Metz-Plantiéres, Straß- 

burgerstr. 4, geb. am 29. März 1879 zu Wiebels- 

Kirchen, für Eindecker (Grade), Flugfeld Bork. 
am 17. Juni. 

von Stoephasius, Waldemar, Oberleut- 

nant, Jäger-Batl. 4, geb. am 10, August 1881 zu 


Nr. 432. 


Nr. 434. 


Halberstadt, für Zweidecker (Bristol), Flugplatz 


Halberstadt. 

. Clemens, Emil, Leutnant Pion.-Batl. Nr. 22, 
geb. am 23. Juli 1887 zu Wolfenbüttel, für Zwei- 
decker (D. F. W.), Flugfeld Leipzig-Lindenthal. - 
Schüler, Max, Berlin NW., Heidestr. 14, geb. 
am 30. August 1888 zu Berlin, für Zweidecker 
(Ago), Flugplatz Johannisthal. 

Der Generalsekretär. 

Rasch. 


Die Flugzeugabteilung des Deutschen Luftiahrer- 
Verbandes hat in ihrer Sitzung am 18, Juni 1913 folgenden 
Beschluß gefaßt: i 

1. Die Johannisthaler Flugwoche wurde 'seitens des 
„Bundes Deutscher Flugzeugfiihrer” empfindlich ge- 
schädigt. 

2. Der „Bund Deutscher Flugzeugfiihrer” hat an den 
Schuppen des Flugplatzes einen Anschlag nachstehenden 
Inhalts anbringen lassen: 

„Aus Anlaß des Ablebens unseres Mitgliedes, des 
Herrn Michaelis, machen wir bekannt, daß am heutigen 
Nachmittag nicht geflogen werden soll. Um jedoch 


Nr. 436. 


Amtliches 


Schilling, Alfred, Dipl.-Ing, Braunschweig, . 
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Rücksichtslosigkeit dem Publikum gegenüber zu ver- 
meiden, dürfen Ehrenflüge bis zu einer Dauer von 
zwanzig. Minuten ausgeführt werden. 
Bund Deutscher Flugzeugführer. 
Der Vorstand. 
gez. v. Gorrissen. gez. V. Stöffler. gez. Paul Schwandt. 
gez. Friedrich. 

3. Der Vorsitzende des Bundes hat dem Arbeitsaus- 
schuß der Flugzeugabteilung Mitteilungen über den Be- 
schluß gemacht, die mit Wortlaut und Sinn des schrift- 
lichen Beschlusses nicht übereinstimmen. Er hat be- 
hauptet, es sei beschlossen worden, es dürften Ehrenflüge 
in und außer Konkurrenz stattfinden. 

Aus dem Anschlag kann dies nicht herausgelesen 
werden. Aus der Tatsache, daß infolge des Startes Ha- 
nuschkes der Bund der Flugzeugführer nachstehenden Be- 
schluß faßte und der sportlichen Leitung mitteilte: 

„Wir sind bereit, die von uns zugestandenen 20 Mi- 
nuten Flugzeit, soweit es in unseren Kräften steht, so zu 
verteilen, daß möglichst keine wesentlichen Lücken im 
Fliegen während der Dauer von 5—8 Uhr eintreten, so daß 
das Publikum möglichst zu jeder Zeit Flieger zu sehen be- 
kommt. Wir würden jedoch nicht in der Lage sein, das 
Fliegen der Ehrenrunden zu empfehlen, falls irgendwelche 
Konkurrenten Startmeldungen abgeben und in Verfolg der 
Startmeldungen fliegen." 
geht ebenfalls unzweifelhaft hervor, daß Ehrenflüge im 
Wettbewerb nicht beabsichtigt waren. 

Die Flugzeugabteilung kann das Verhalten des „Bun- 
des Deutscher Flugzeugführer” nicht billigen, und würde 
sich künftig genötigt sehen, falls wiederum eine 
Beeinflussung flugwilliger Flieger durch 
Majoritätsbeschluß einer Fliegerorgani- 
sation stattfinden sollte, mit Lizenzent- 
ziehung vorzugehen, besonders wenn ein solcher 
Beschluß sich im Widerspruch zu den Flug-Bestimmungen 
des Deutschen Luftfahrer-Verbandes befinden sollte. : 

Im: übrigen lehnt es die Flugzeugabteilung ab, den 
Bund Deutscher Flugzeugführer zu seinen Beratungen zu- 
zuziehen, weil und solange er sich durch sein Verhalten 
mit den Bestrebungen des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
im Widerspruch befindet. 

Der Vorsitzende: 
de la Croix. 
Anmerkung. Die Fiugreugabteilung ist der Ansicht, dass die im 
fraglichem Fa le gewählte Art der Ehrung von Toten ebensowenig als 
eine angebrachte angesehen werden kann als sie eine sportsübliche ist. 

Man würde es verstehen können, wenn während einer kurzen Frist 

nach erfolgtem Todessturz — nicht aber nach einem längere Zeit nach 
der Ursache erfolgtem Tode — eine Unterbrechung der Flüge eintritt. 

Wenn aber das Fliegen fur eine gewisse Dauer freigegeben wird, dann 

steht dem nichts entgegen, die für die Wettbewerbe vorgesehene Zeit 

Innezuhalten. Man würde es ferner verstehen können, wena nach einem 

Todessturz aus dem Grunde ein Fliegen im Wetibewerbe unterbliebe, 

weil sich kein Flieger in einem solchen Falle bereichern will. Wenn 
aber überhaupt um Preise geflogen wird, dann können die Wettb:werbe 
planmässig ausgeflogen werden. 

Die beste Ehrung des im Kampfe um die Beherrschung der Luft 

Gefallenen ist die Fortsetzung des Kımpfes! 


VEREINSMITTEILUNGEN. 


Redaktionsschluß für Nr. 14 am Donnerstag, den 3. Juli, abends. 


Eingegangen 19. VL 
GE Berliner ée, ar In dem durch 












ws zahlreiche Wandtafeln illustrierten Vor- 
senda trage über Maschinenflug und Vogelflug 
` hob Baumeister Gustav Lilienthal 
den Unterschied hervor, welcher zwischen 
dem Flugsystem unserer Drachenflieger und dem Vogelflug 
besteht. Es ging hieraus die Unzulänglichkeit des An- 
passungsvermögens der Flugmaschinen zu den wechseln- 
den Ansprüchen des Windes hervor, wogegen der Vogel 
diesen Anforderungen völlig gewachsen ist. Der Vogel ist 
imstande, seine Flügelstellung in jedem Augenblick seit- 
lich, nach vorn oder nach hinten zu verschieben und das 
Areal seiner Flügelflächen zu verringern oder zu ver- 
größern. Eine große Ueberlegenheit besitzt der Vogel 
durch den Vorwärtstrieb, welchen die Vordrehbarkeit des 
ganzen Flügels respektive der Schwungfedern zwischen 
dem Auf- und Niederschlag erzeugt gegenüber dem Vor- 
trieb durch ein besonderes Organ, die Luftschraube. 
Dieses Flugsystem der Drachenflieger war in der Vogel- 
welt im Urvogel vertreten, dessen Vortrieb sich auch 
durch ein spezielles Organ vollzog. Wie Redner an der 


Hand vorzüglicher Zeichnungen nach der Eichstädter 
Platte des Archäopterix schlagead nachwies, geschah der 
Vortrieb durch den breit gefiederten langen Wirbelschwanz 
mittels flunderartiger Bewegungen. Heute haben wir im 
fliegenden Fisch einen Vertreter dieser Flugart, welcher 
gleichfalls sich durch die Schwanzbewegungen im Wasser 
so viel Geschwindigkeit gibt, daß er durch die ausgebrei- 
teten Flossen nach dem Herausschnellen aus dem Wasser 
getragen wird. Die Flossen bilden hierbei leicht gekrümmte 
Trageflächen. Sehr interessant waren auch die Gleitflug- 
erklärungen, welche sich an die sagenhaften Flüge des 
Daidalos und Ikaros knüpften. 

Das Thema der nächsten Vorträge am 18. Juni han- 
delte speziell über den Segelflug, und es wurden dabei 
ganz neue Experimente vorgeführt, durch welche es 
erklärlich wurde, wie durch den Einfluß des Windes nicht 
nur Tragewirkungen, sondern auch Vorwärtsbewegungen 
auf den Vogel mit bewegungslosem Flügel ausgeübt werden. 
Zum Schluß forderte Redner zur Bildung einer Vereinigung 
auf, welche den Vogelflug zum Gegenstand spezieller Stu- 
dien machen soll. Es wurden zahlreiche Beitrittserklä- 
rungen abgegeben und dem Redner Beifall ausgedrückt. 


sprechen 


dll des zahlreich anwesend: 
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Eingegangen 9, vi 
Verein für Lultlahrt. am Bodensee, Sitz io Konstanz, 
Am 31: Mai fand die statutenmäßige Generalversammlung 
statt, die emen sehr anregenden Verlauf nahm. Der 
orsitzende, Oberingenieur Kaufmann, erstattete den 
allgemeinen rabbi ‘Das Geschafisiahr verlief im 
‚allgemeinen 


ee E s der Verein eine grope Tätigkeit ent- 
faltet und seinen Mitgliedern viel gebaten hatte: ` 


zeugwettbewerb am Bodensee. bevar, dessen Verberei- 
tungen: schon seit anderen “Zeit die Kräfte. des Vereins. in. 
pekuniárer und sonstiger Beziehung. vollständig in An 
spruch nehmen, 
begriffen; seine Mitgliederaahl beträgt jetzt 177. Die Zaki 
ist ene im Wachsen. Der Junédeulachlandbewegung 
hat sich. der Vereis mit Freuden Seege er: ist. Mit- 
E der Piadfinder und des 
ungdeutschlandbundes  gewor- 
den; ‚Leider. hat der Verein bei 
Ab der Heimat- ` 
‘verloren, OG 
E -Liodas, Ravensburg. un 
Friedrichshafen. Diese Orte un 
den dem Augsburger und dem 
Miser -Lultiahriverein zuge- 
Der Verein holt, auf 
andere Wate Entschädigung zu 
erhalten. Zur Generalversamin- 
«Jung -waren ` Arte, des weiten > 
Weges eine Anzahl Mitglieder | 
der vorgenannten Orte gekom- — 
‚men, welche zur Freude aller ` 
Anwesenden erklärten, dem - 
"Konstänzer Verein treu bleiben : 8 
zu wollen. Zwei. Varträge fan. 
den im Laufe des Winters stalt, ~ 
der erste durch den” Flögteck- 
mier Schlegel. über Ertistes und 
Heitengs aus, Aem et ae 








Beide: landen: den größten: 





Publikums. Der. Redner nahm — 
Gelegenheit, dem der Generals | 
versammlung: ‚anwübnende 
Öberhütgermeiiter. Dr. Weber. 
von “Konstanz, deu besonderer 
: Dank: des: Vereins darüher: re d 
: ~ zusprechen, - sees S er sowie. j 
Stadtrat snd EAN GE SE E 
des Vereins. ad Ka Keier im lee mit so 
auBerordentlichem Verstándr 
entgegenkomme. Die Kasse eshilenince sind 
der Vermogenshestand: eg rund 5500 M. 

die Ballonaufstiege: bleiben. un 
Einnahmen zurück. 0... E 
Hasptmans. ‘Kahlenberg, als Vorsitzender: age Peek 
Te ‚erstattet den: Fahrtenbericht. D Fahrten 
hat unser. Freiballon „Bodensee im verflossenen Jahre 
‚gemacht, darunter mehrere sehr weite Fahrten. 
sämtlicher ee Fahrten. ‘des Ballons ist 28. ` Der 
Ballon befindet: sich noch de eitem recht guten Zustande, 
‘Redner führt aus, dal erbei seiner Werbung um Fahrien 
oft Absagen erhalten habe, weil 

nicht ziehen ließen. Er bitten, aul die F 

Hinsicht zinzuwirken, - d 










































y keitzender 
vorstehen- 


= < Hauptmans von Kalfanwald: beri 
der Flugzeugabteilung "ausführlich ü i 
den Warsserflugzeugwetibewerb. Unter: gro 
- und gegen mancherlet Widerstand: ist és. gelungen, diesen 
Wettbewerb an den Bodensee za bekommen. 
spricht etwas wirklich. Groflarlifes zu werden: 
müssen zußerordentliche Mitiel aufgebracht. werden, üb 
120000 M: Dazu kommt noch der Erwerb. und di 
- riehtung des nenen Wasserflugzeugplatzes, wodurch gleich 
falls rund. 100900: M. Kosten erwachsen sind. Au 
Opterwilligkeit: ee Leute und auch der 
“Masse tet man daher in bohen ‘Grade angewie 
die Ausführungen des. ‘Herm von Kalinowski. schloß 
sein sehr: interessanter Meinungsaustansch, an’ 
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ler EE daf der Bodenseeflu 


deutung zu erlah 
S Wasserllugzeugindustrie inzwischen. 
: Laltlahrtyerein ` Konstanz gebühre | 

raig größere Veranstaltungen fanden. wicht. 

stalt, da im Frühjahr 1912 anläßlich des Oberrheintschen © 
keineswegs des kleine Gewasser sei, als das er von ‚Nicht: : 
Ferner  kennern olt angesehen werde. Er sei vielmehr nach seinen : 


steht für die Zeil vom 29. Juni bis 3. Juli der Wasserflug- 


Der Verein ist in” guten ‚Aufschwung 


a des Dämeldories Laitiährer 
e P, Stolhwerck-Cóla eege 


d. großer Opferwilligkeit 
eordaeie; ` 
Die Kosten für di 
v M: hinter ‚den 


Die Zahl >- 


die Frauen ihre Männer 


ey 
ruhen Mühen: 
` Heyd-Essen, Leutnant Jahns-Mülheim [Ruh 
-Er ver:  Kinzius-Essen tnd Ingenieur Girardet-Easen, 


Freilich di 













Unter 
auderem wurde von ee ee jn EE 


staaten das größte Interesse finde. - 
Heiligendamm im vorigen Jahre sei es allgemein von Be- 

ren, was für: Fortschritte ‚die deutsche 
jemacht habe. 


dal er diese Veranstaltung an den Rodensee ` gebracht ` = 
kabe. Man werde: dann auch: schen, daß der Bodensee ` 


sigenen Erfahrungen sehr. wohl für das ‚Ausprobieren. de: 
Wasserlugzeuge geergnet.- 


‚und hoher Wellen stelle auch hier an die Apparate die = 
i größten te 
wurde schließlich. poch 
- Freiballonsport unter d 
des Vereins notleiden u 
könnte. Die Befürchiungen v 


Aus der Mitte der: 

ee geäußert, dali der... 
‘oben Flupzeufveranstaltungen 

in. ‚den. 
rden edoch Auer die Aus= 

















era In Neuß. a 


von. ee 
CH der Wera 


ram 18 Mab 


führungen de „Vorsitzende ‚streut, 
ausschuß Hix Flugzeug: 
getrennten, Händen 
Vorsitzenden der Fr 
‚dieser Sache nichts versaw 
‘der Sitzang noch stallfinden« 









del auch die Person. de 
jung dafür bürge, dal in 


ung 
arde. Zu der anr Schluß 


‚fahrten. ‚waren 22 Meldange: einge 
Ingegangen 10. VE 
Mitteilungen. des. Fahrlenaus-. 0 
Niederrheinischer schusses. Im Winterkalbjahr wur- 
“Verein fir: den vom Niederrheinischen Verein. 
Luftschöltabrt. LL 6 Fahrtenausschußeifäungen - 


: veranstaltet, 

12 Herren. “zi Rübrersspiranten” vorgemerkt resp. ernannt 
wurden, 
Bonn, - Ziegeleihesilzer. Kauen-Mül; 
heim. {Ruhr}, rot ec  Weltersbach-Soliugen, > 
Fabrikbesitzer Kaufmann- -M,-Gladbach, - Optiker Schulz- ` 
Gelsenkirchen, Prokurist. Homberg- SE 
‚Kaufmann 


Termine tür zwei Vereinsweti-- 


en für jede Sektion wie 
bet Sep-. 


en genehmigt ind außerdem. beschlossen, am 14, 


Gorden-Bennett-Fahrt von! Barmen aus den Länderpokal ` 
szufshren. An besonderen Preisen sind gestiftet: die — 
goldene ‚Medaille der Stadt Barmen fir die beste wissen. 
schaftliche Fahrt des Jahres als Wanderpreis, Führer und 
Beobachter erhalten eine. ee Nachbildung. Ferner 


=» -wertvoller Ehrenpreis g. Sekhon : apeere für. 











Ae allen ‘Kultur ae 
fach den Tagen m = 


Dem. - 
er besondere "Dank — 


Das Auftreten heftiger Winde - = 


Versammlung 0.00 


intergrund ‚kommen ` SC 


das der Fahrlen-. i 
i Freiballonsport in ganz 







aoe fir Ralantest: = 


gelegentlich“ deren. ` 


Die Fihrerqualifikation: ‚wurde in dieser Zeit SC 
‚folgenden Herren erteilt: Referendar Kelch-Bonn. stud: fur. 
Anderea Denei bh, 4 





-Ingenieur = 


Fermer ware 0) 


mber von Gelsenkirchen aus die nationale. Weittahrt 
in. Sei ees? Jahre zu wiederholen und am Tage der SC 
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Zar gefälligen Beachtung! 


Amtlicher Teil 


Nr. 13 XVII 


Vieliachen Wünschen entsprechend, möchten wir an die Herren Freiballonfübrer die ergebene Bitte richten, in Zukunft auf den 
Fahrtberichten unter der Rubrik „Tag“ auch die genaue Tageszeit (a. 2L, p. m.), zu der der Auistieg stattfand, angeben zu wollen. 


Die Schriitleitung. 





Name 
des 
Vereins 


Name 
des Ballons 
Ort 
des Aufstiegs 


Name des Führers 
(an erster Stelle) | 


und der Mitfahrenden 


Ort 
der Landung 


Dauer 


ale 


e), 

t 

tatsächl. 
zurü 


era in der 
elegter 
x 





Bemerkungen 





Nr. V. Indu- 
ee Bezirk 
K. S. V. 

K. S. V. 
V.L.L 

Bi. V. 
Glauchauer 
Buy.” 

Or. V, 

B. V. 

Sch. V. 
Sch. V. 

Sch. V. 

B. V. 

V.L. L. 
Wp. V. 

Bro. V. 


Fra. V. 
H. V. 


M. V. Z. 
Mnd. V. 
Od. V. 
S. Th. Y. 
K. L. V. 
D. L. K. 


Nach, M. V, 
La. V. 
Lá.V., Großh. 
Meckl.A.-C. 
Nr. V. 

B. V. 

L. V. M. 

W. L. V. 
Sch. V. 

Sch, V. (Orts- 
pHs Hirachb. ) 
M. V.Z 


Kh. V. 
Sekt. Cassel 
Kh. V. 


SCH Marburg 
ERS 
B. Y. 


B. V. 
Bro. V. 
Ha. V. 
K. C. 
Bi. V. 








d 
ES 
ga " 
E 
24. 3, 
38| 1.5. 
42 | 10. 5. 
12. 5, 
18. 5. 
18. 5. 
51 | 24. 5. 
24, 5, 
24. 5. 
25, 5, 
25. 5. 
25. 5. 
25. 5, 
25, 5. 
25. 5, 
25. 5. 
31 | 25. 5. 
25, 5. 
25. 5. 
25. 5 
25, 5, 
25. 5. 
3 | 25. 5. 
100 | 25./26. 5, 
5 | 26. 5. 
28. 5. 
28. 5. 
28.29. 5 
29. 5. 
3.5 
alt 
1. 6. 
1. 6. 
1. 6. 
1. 6. 
1. 6. 
1. 6 
1. 6. 
1 6 
1. 6. 
1. 6. 
1. 6. 
1. 6. 
1. 6. | 


„Gelsenkirchen“ 

Gelsenkirchen 
„Godesberg“ 

Essen-Ruhr 

„Heyden I* 

Weißig 

„Riesa“ 

"Weißig 

„Limbach* 


"Lengenfeld i i. Vogtl. 


„Bitterfeld I* 
"Bitterfeld 
„Zwickau“ 
Glauchau 
„Bitterfeld Us 
Bitterfeld 
„Graf von Wedel” 
"Straßburg i. 
»Hewald" 
Bitterfeld 
»Windsbraut* 
Breslau 
„Breslau" 
Breslau 
„Schlesien“ 
era 
"Bitterfeld 
„Limbach“ 
"Limbach 
„Danzig* 
Danz 
„Bromberg* 
"Bromberg 


„Tillie" 
Griesheim a. M. 

„Hamburg“ 
Barmbeck 


„Saarbrücken“ 
"Heidelberg 
«Hannover-Minden” 
Minden (Westf.) 
„Courbiere* 
Graudenz 
„Halle“ 
Bitterfeld 
„Karlsruhe” 
Baden-Baden 
„Crefeld" 
Düsseldorf 


„Niederschlesien" 
Schwiebus 

„Lübeck" 
Schwerin 

„Harburg“ 
Schwerin i. M. 

„Gladbeck* 
Wesel 


«Bróckelmann” 
Schmargendorf 
„Continental II” 
Hamm i. W, 
„Elmendorf" 
Hamm i. Y. 
„Windsbraut“ 


Hirschberg i. Schl. 


„Schlesien“ 
“Hirschberg 
„Zähringen” 
Gasw. Mannheim 
„Lanz-Schütte" 

annheim 
„Cassel“ 
"Marburg 
„Marburg“ 
Marburg 
„Essen“ 
"Mühlheim, Ruhr 
„Otto Lilienthal” 
"Berlin-Schmargdf. 
„Fiedler" 
Bitterfeld 
„Bromberg“ 
Bromberg 
„Hamburg“ 
Hamburg 
„Hardefust“ 
"Godesberg 
»Delitzsch” 
Dessau 





Kinzius 


G. P. Stollwerck, Frl. Pfalz, 
Obering. Sarvi, Primavesi 
Hauptmann Härtel, Hartmann, 
Thümler 

Hptm. Härtel, Richter, Fritzsch 


Roltsch, Rödel, Neidhardt 


E. Schubart, von Witzleben, 

, G. Schubart 

R. Gerhardt, da Ing. 
Twisterling, B 

Dr. Wigand, Dr. Kolhörster 


Ch. Arbogast, Hummel, Stahn, 


obias 
Berliner, Goldschmidt, Hei- 
mann, Dr. Grabowski 


Valentin, Pringsheim, Diener, 
hwinte! 
v- d. Borne, Tilk, Eger, Stëcker 


Privatdozent Dr. Danckwerth, 
Semper, Luppa, Weber 

Dr. Korn, Oberleutnant Rasch, 
Betty Köhler, Russow 
Kästner, Ulbrich, Klemm 


Hauptmann Roser, Dr. Maller, 
Samersky, Förster, Berthold 
Obit. Po Stabsarzt 
oe Kelcher, 


Berthold Gel Paul, Rosen- 
kranz, Görz 
Hpt. v. Milczewski, Dr. Schau- 
mann, Dr. Melchior, Prof. 
Dr. Füllebora 
Ehrhardt v. Rohr, Winterfeldt, 
v. Förster 
Professor Dr. Precht, Hauptm. 
Pasdach, Ltn. Heising, Lin. Dill 
Lt. Beelitz -Frau A. Reichel, 
Lt. Klasing, Lt. Schmerl 
Oberltn. Schneider, Ref. Dr. 
Schneider, Frau Schneider 
Dir.Oeffner, Prof.Dr.Sieveking, 


Asst.Viefhaus, stud NuBbaum . 


Major Dr. v. Abercron u. Obit. 
Stach v. Goltzheim, Frau v. 
Wille, Frau Blanckertz 

Mann, Lietze, Schenke, Wandel 

Dr. Wirths, v. Volkmaon, 
v. Rodde 

Ltn. Heerlein, Oberlt. 
Ondarzar, Hansen 
Hptm. Meißner, Prof. Heim- 

$ halt, Dr. Wuttge, Referendar 
en ermann 

Ing. Gebauer, Unverdorben 


von 


Zimmermann, Sauter, Loewe, 

Timper 

Pratje, cand. iur. Sassenberg, 

cand. iur. Husser, Noortwyc! 

Dr. Weingärtner, Fabrikbes. 

Neumerkel, Steinmann, 

Hotelbesitzer yeni 

Dr. Loebner, Frl. Kunicke, 

Krause, Reimann 

Helffrich, Leutnant Brandt, 

Dr. Werner 

Dipl -Ing. Bleistein, Dir. Reiß, 

Blankenburg 

Dietel, Ltn. Noat, Dr. Vahle, 

Korell 

Dr. Sucher, Oblt. Ferno, 

Prof. re Apothek. Ruhl 

Ing. Raven, Rose, Arentsen, 
ühlendyck 

Fabrikb. Hoın, Frau Fabrikb. 

Horn, Lessing, Krisch 

Oberlehrer Fischer 


Obl. Martiny, Dr. Keil, 
Weißhaupt, Lin. Soenke 
Dr. Perlewitz, Dr. Olshausen, 
Neupert, Barca 
Hiedmann, Stollwerck, 
Dirksen, Reich 

Buhe, Schubertb, Róbr 


Lin. 


von 





Biedenkopf 

bei Marburg 

bei Bergholz, 1 km 
westl. 

bei Willrode. 

bei Hettstädt 
RittergutsflurRosen: 
berg Weischlitz 
Klein-Lenki, Kreis 
Kosten i. P 
Hochkirch 

b. Pommritz, O.-L. 
Schüttenhofen 
(Böhmen) 

3 km östl. Rufach 
O.-Elsaß 


Troppau, 
Oest.-Schlesien 
Zw.RittergutJacobs- 
dorf u. Gr. Grauden 
Woystadt, 
Oest.-Schlesien 
Elguth-Tillowitz 


1. Neuhaus (Böhm.) 
2.Wertenau(N.-Öst.) 
Grumbach i. Erzgeb. 


Randeitz 
b. Dt. Eylau 
Eigenheim 
b. Argenau 


Dahlhausen 
an der Wupper 


Hechtsheim 

b. Mainz 
Seehausen 

bei Wittenberge 


Hochstett i. Elsaß 
Germershausen 


bei Duderstadt 


-Wrotzk 


Klingenberg 
bei Dresden 
Gries bei Bischweiler 


(ElsaB) 
Scheuerheck bei 


* Münstereifel 


Ottmachau (österr. 
renze) 
ra bei Meyen- 


KL d'H i. Meckl. 
Goyatz (Spreewald) 


Neuendorf bei 
Beeskow 
Schmallenberg 


Lind, Kreis Adenau 


Bei Schmiedeberg 
im Riesengebirge 


Rudolstadt 


Bei Mariental am 
Donnersberg (Pfalz) 
Drehentaler Hof, 
nö. Kaiserslautern 
Gr. Drehscheid bei 
Altena in Westf. 
Wipper- 


Kessenich bei 
Maasieye (Belgien) 
Beißel bei Osterwiek 


Upen bei Othfresen 
(Goßlar) 
Dombrowken, Kreis 
Hohensalza 
Ottersberg bei 
Bremen 
Münstereifel 


Breun, Kr. 
fürth 


Klein-Paschleben 


ma EI 
ma VD N Aà U BH 
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a NY Ga © GU a WM 
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36 

120 

1150) 

110 

(120) 

140 16,2 
(150) 

9 
(35) 
49 

1 50 
(160) | . 
215 33 
(285) 

75 16 
(90) 

465 28,2 
(493) 

118 31 
(125) 

160 42,5 
(170) 

714 21,5 
338 27,5 
120 34 
(135) 

ca. 45 

21 10 
(30) 

155 20 
105 21 
(130) 

121 14,2 
(126) 

45 30 
(45) 

122 238 
(126) 

30 16,8 
(42) 

80 8,2 
(90) 

235 17 
(255) 

64 24 
(65) 

60 24 
(56) 

500 44 
(583) 

74 52 
(86) l 
68 21 
(ca. 250) 

170 12 
(200) 

18 10 
(21) 

21 15 
(19) 

45 28 
48 21 | 
(52) 

95 21 
98 32 
(115) 

90 anf. 40 


(ca. 120)|später 20 
180 21 
(279) 








1650 


2700 
1200 


1200 
2100 


2700 
27% 
1200 
1750 
2000 
2300 


3200 
1500 
1300 
2300 


Wegen Ballastmangel mußte 
landen. 


Starker Schneefall in 3000 m. 
Anschl. Alleinfahrt J. Rödel 
Nationale Zielfahrt. II. Preis. 


Wegen Gewitter vorzeitige 
Landung 

Wissenschaftl. Fahrt, freundL 
Aufoahme bei Tschechen 


Schöne Wolkenfahrt, Lan: ande 
sehr glatt wegen Winds! 


Aufstieg am Tage der Ballon- 
taufe „Breslau“, ig gen 
Tauffahrt des Ballons „Bres- 


Vestine Wettiliegen 





ee eg Russow 
dann Alleinfahrt. 





Eigenart. Temperaturverbältn. 
latte Ldg. weg. Ballastmgl. 
Starke Vertikallufibewg. 
Ballastabgabe veranlaßten, 
Glatte Landung weg. Grenze 


Verfolgung durch Automobile 
und Motorfahrräder 

Sehr uoruhige, turbulente 
Luft. Ballastverbrauch 
recht hoch, 11%/s Sack 

Hopfenfelder und Hochspan- 
nungsleitungen 


Landung wegen Nähe der 
russischen Grenze 


Wissenschaftliche Fahrt,Lan- 
dung glatt 


Anläßlichlandwirtschaftlicher 
Ausstellung 
Automobilverfolgung. 8 Min. 
nach "der Landung durch 
S. K. H. den Großherzog von 
Mecklenburg abgefangen 





In Dóberitz F. lieger 1800 m unt. 
uns wáhrend einer Gefechts- 
übung unter S. Majestät 

Ballon undicht. Vor Aufstieg 

ca. 300 cbm Gas verloren 

Nachtfahrt 


Interne Wettfahrt zwischea 4 

ührern desVereinsMünster 

Kriegsmäßige Automobilver- 
folgung, 1. Preis 


Kriegsmäßige Automobilver- 
folgung, 26 Min. n. Ldg. abgf. 
Dure Automobile d. Rhein. 
A.-Club verf , nicht erreicht 
Automohilverflog. d. Rhein. 
A.-Club, Gewitterneigun, 
Kriegsmäßig. Ballonverfolg. 
Automobile, Ballon Sieger 
Balloaveriolguag, Ballon 


voin m. kriegsm. Auto- 
mobilverfolg., Ballon Sieger 
2 Zwischenlandungen 


Alleinfahrt z. Erlangung der 
Fübrerqualifikation 
Automobilverfolgung. 3 Auto- 
mob. treff. kurz n. Landg. ein 
Wind sehr wechselnd zwisch. 
NNW, Süd und Ost 
Vor Landung eine Stunde 
auf Wald stillgestanden 
Kurze Sonntagaschmittag- 
fahrt nach Fesselaufstiegen 








' übernommen halten. Da in Abweichung von Gor ange 


zu gelängen. "Somit hatten die Ballonführer die Y 


Antlicher Teil. BEE 






















Führer des Vereins, ahwje rin erraten: Ehrenpreis ie = ar ung sich uch de eine: ast lego. worden 


Frau Sulpiz Traine für die Fahter der Sektion Wu 
letztere beiden auszulahren ‚gelegentlich von Weit; 
“son Barmen avs, Aus dem ,Bamlerfonds” für wisse 
‚schaftliche alten" ‚wurden gestiltet Preise im ‚Werte 
y 00 Mund 50 M. für einen photographischen 
Desgleichen 100: M. van Herrn Dr. Mis 
mige Aufnahme vom Freiballan 
zu kartograpbischen Zwecken eignet; 
wurde. gewählt Prof. De, "Schmlt-Exsen 
Be Üsnabrück. ' De, Mi 






























eg ee Sonntag, den 
‚staltete ` der ` .Kurkessische Verein fi 









sfolgung durch Kraftf in, 
Ger Gaues Ib d 


uch, Jögerbataillons 
ung, der Kranz der 


i Herr: 
pe o ‚Dörr, x 
ins‘: für Lullfabri und vim 

















Luftlabri-Vereja für 

‚Münsterland. ` “Um. E ee Eh 
Luftfahrt ‘in das Heimatsgebiet des, Y 
EE unternahmen‘ die: 
Eimermacher, | Tue pken, le ini 
mermána am 3), Mai von Hamm a 
interne Wstündige Weltfahrt mit den. REEL 

„Düoskerland ) „Elmendarf” und „Conti- = 

Mr ; 


Ty. a 
Neben ‘der rein’ EE ly een d AN 
gewann die | Ballonvertolgung einen besonders Wert da- — 
- durch, daß sich in den Ballonen und den Kraftfahrzeugen ` — 
je ein Offizier befand, welche die militärische Beobachtung 











` ` nommenen Kriegslsge die Ballone erst in Marburg att- 
"stiegen, wurde der Start: von der Spartleitung für die A 
E 19,20. aes Be die. ‘Ballone st 10,30. Dk Ionen » ae 

















Í a tahren uad © 

zurücklegen. Die Balane  slerk "besch 

re in Cie ken: Er überhaupt nicht und im ganzen. den ‚beiden ` 
WS ‚länder als ‚dreiviertel Stunde” ee N er Erie en SEH 

ven, ; e 











en Gegend zwischen. Bie nkopf und ¡Laasphe: jhre: Brito 
= “Verfolger. nahe hinter sich a rale encia D p AZO 
“= En weitere Richtung der bish (Nr: 



















schichten auf, die ibn sehr "hal | in Eiche Richtung 3 Beil 
den’ ertolgern: entzogen: Nach siner duhr echo 
a de s hara Daver ist Herr D schle 
















einige weitere he Ze „Mar 


th ab bei Angehör 
ER der con i panter E am 


a Abonnements-Photosraphie 
‚Legstitumationen. nich 
SÉ lean ora te 












den Insassen des verlolgender Autos nicht 


PS 


des: ‚schwierigen Geländes‘ rechtzeitig. 


Se "Aufgabe richtig gelöst und waren damit Siege 
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3. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbe- 
arbeit. Werbematerial wird auf Wunsch durch die Ge- 
schäftsstelle jederzeit übersandt. 

Vereinsabzeichen, Knöpfe und Nadeln zum Preise 
von 2,30 M., ebenso Mützenabzeichen für blaue und weiße 
Mützen zum Preise von 4,50 M. sind in der Geschäftsstelle 
des Vereins zu haben oder auf Wunsch durch Nachnahme 
zu beziehen. 

5. Clubmützen können zum Vorzugspreise von 
550 M. pro Stück durch die Geschäftsstelle bezogen 
werden. 





Eingegangen 19. VI. 

Der Verein für Luitfahrt E. V. in Darmstadt 
veranstaltet in der Zeit vom 9.—12. Oktober 
1913 in Darmstadt eine Flugzeug- 
modellausstellung, mit der am 
12. Oktober ein Wettbewerb freifliegender 
Flugzeugmodelle, Gleitflugzeugmodelle und 
Drachen verbunden ist. Die Ausstellung 
- umfaßt Flugzeugmodelle und Gleitflugzeug- 
modelle aller Art, Zubehörteile zum Bau der Modelle, 
Drachen, Literatur, Photographien, Pläne, Zeichnungen, 
Bilder usw., die das Modellflugwesen betreffen. Die Aus- 
stellung ist kostenfrei für alle zugelassenen Aussteller, mit 
usnahme solcher, die die ausgestellten Gegenstände ge- 
werbsmäßig herstellen oder vertreiben. An Geldpreisen 
sind für den Flugwettbewerb etwa 800 Mark vorgesehen, 
ferner zahlreiche Ehrenpreise. Die Ausstellungs- und 
Wettbewerb-Bedingungen sowie Anmeldeformulare sind 
gratis von der Geschäftsstelle des Vereins für Luftfahrt 

E. V., Darmstadt, Landgraf-Philipp-Anlage, erhältlich. 





Eingegangen 20. VI 
Nordmark-Vereín für Motorluftfahrt, e. V. 
Ortsgruppe Kiel Fir die diesjáh- 
rige Kieler Flugwoche 1913, die 
vom 10. bis 15. Juli auf dem stádtischen 
Sport- und Spielplatz stattfindet, macht 
sich bereits rege Teilnahme bemerkbar. Trotz- 
dem uns noch 14 Tage von dem Nennungs- 
schluß trennen und die Flieger wegen der gleichzeitig zu 
zahlenden Nenngelder erfahrungsgemäß erst in den aller- 
letzten Tagen melden, haben bereits 11 Flugzeugführer 
fest genannt und eine große Anzahl ihr Kommen in sichere 
Aussicht gestellt. Unter den Teilnehmern befinden sich 
auch Hirth, Jeannin, Grade, Stoeffler, Caspar,. Hanuschke. 


Die Flugwoche ist mit Preisen von insgesamt 43 800 
Mark ausgestattet, zu denen die Nationalflugspende 
10000 M., das Kriegsministerium 8000 M., das Reichs- 
Marineamt 5000 M., die Stadt Kiel und Herr Krupp v. 
Bohlen je 3000 M. und die Firma Jacobsen-Kiel 1000 M. 
beigesteuert haben. Den Rest von 12800 M. gibt die Orts- 
gruppe Kiel des V. M.L. 


Zum Austrag kommen 7 Wettbewerbe, von denen der 
Dauerwettbewerb, der Höhenwettbewerb, 
der Start- und Landungswettbewerb und der 
Herausforderungswettbewerb unter etwas ab- 
geänderten Bedingungen von den früheren Kieler Flug- 
wochen übernommen sind. Der Wurfwettbewerb 
dagegen, für den das Reichs-Marineamt den Preis gestiftet 
hat, wird zum ersten Male über See ausgeflogen. Als 
Ziel dient ein Kriegsschiff von etwa 80 m Länge und 18 m 
Breite, das die Kaiserliche Werft, Kiel, zur Verfügung ge- 
stellt hat. Der Belastungswettbewerb ist für 
Kiel neu. Er besteht aus einem Hauptpreise von 2000 M. 
für dasjenige Flugzeug, das bei einem Fluge von min- 
destens 15 Minuten Dauer eine Mindesthöhe von 500 m 
erreicht und die größte Nutzlast trägt, und täglichen Be- 
lastungspreisen von je 500 M., die unter denselben Bedin- 
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gungen gezahlt werden. Der Erkundungswett- 
bewerb endlich, für den vom Kriegsministerium 8000 M., 
von der Ortsgruppe Rendsburg 1000 M. und von 
den Ortsgruppen Schleswig und Eckernfirde 
Ehrenpreise gestiftet sind, hat militärische Erkundungen 
zum Zweck und führt über Eckernförde nach Schleswig, 
in dessen Umgebung Truppen Aufstellung nehmen. Die 
Meldungen sind in Sen La abzugeben, wo zu diesem 
Zweck eine Zwischenlandung erfolgen muß. Die Flieger 
haben dann auf dem kürzesten Wege nach Kiel zurück- 
zukehren. 

Als Fluggäste kommen bei diesem Wettbewerb nur 
aktive Offiziere, sonst auch alle Mitglieder des V. M. L. 
in Frage. 

Se. Kgl. Hoheit Prinz HeinrichvonPreußen 
hat auch in diesem Jahre das Protektorat übernommen. 





Vergünstigungen bei der Flugwoche. 

Der Vorstand der Ortsgruppe Kiel hat beschlossen, 
nicht bloß den Mitgliedern der Ortsgruppe, sondern allen 
Mitgliedern des V. M. L. die gleichen Vergünstigungen bei 
den Eintrittspreisen zu gewähren. Die Mitglieder zahlen 
für die Dauerkarte 3 M. (sonst 5 M.) und für die Tages- 
karte auf den 1. Platz 1 M. (sonst 1,50 M.). Die Mitglieds- 
karte ist an der Kasse vorzuzeigen. 


Sitzungskalender. 
Berliner Flug 


sportverein. Vereinsversammlungen regelmäßig 
jeden Mittwoch abend 8% Uhr im Marinehaus, Köllnischer 


Park 6. 

Berliner V. f. L. Vereinsversammlung am 8. September im 
Künstlerhaus, Bellevuestr. 3, : 

Düsseldorfer Luftiahrer-Club. In jeder ersten Woche des 
Monats Führerversammlung in Gesellschaft „Verein“, Stein- 
straße, Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. Geschäfts- 
stelle: Düsseldorf, Breitestraße 25. 

; Vereinsabende von jetzt ab jeden 
Dienstag (besondere Einladungen). 
ránkischer V. £ L., E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Café, reservierter Tisch. 

Hamburger V. £ L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden .17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens- 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

er V. i L: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
ahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben, 

Lübecker V. f. L.: Regelmäßige Versammlungen im Winter- 
halbjahr am ersten Montag jeden Monats. 

Niederrheinischer V. f. L., Sektion Wuppertal, E. V., 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder. 

Niedersáchsischer V, f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. : 

Posener V. f L.: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 
eichsil : Regelmäßiger Diskussionsabend jeden Frei- 
tag abend 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger”, 
Friedrichstraße. 

Saarbrücker V. f. L. Sitzung jeden Freitag abend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V. L L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Schlesischer V. f. L., Ortsgruppe Hirschberg L Schl: Luft- 
schifferstammtisch jeden Donnerstag nach dem 1. und 
15. eines jeden Monats in den Weinstuben H. Schultz- 
Völker in Hirschberg i. Schl. 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 
Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 
hm 








Verein | Vortragender | Vortrag | Datum und Ort 
e AAA A A 
| , 

Berliner Baumeister Gustav Ruderflug. | 2. u. 16. Juli, abends 8'/2 Uhr, 
Flugsport-Verein Lilienthal Normalwiderstand. | Hi alas Köllnischer Park 
r. 6. 








Schriftleitung: 





Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeubr, Berlin, 








XVII Jahrg., Nr. 14. . Luftschiffhallen I. Berlin, 9. Jaj 1913. © 


Begründet von Hermann IN. L. Moedebeck 
Eigentum des Deutschen Fanfahrer Verbandes 


3 ikate der Ballon dali h, 
Erbast Cat der Losst Cache: Nieto: Anita e Kast dar choti tipt 





INHALTS- VERZEICHNIS 


Zum F535 egen SEH de Graken Zeppelin, Bette dt, L siech fhair: Aukerhlölze rind TFuietdtepenkle 
$ 






Seite 340 Dii Dudengeer- Wis We (913, Seite. 338. Hachtahrt des Ballons ¡Diimselilort IN, Seite 339 a 

Der Flag: Rund u München, TIAE Eräflaung der InfRerhilfhafens da Leipzi Heite dade Rundilug 

Lite nt Schweria = Winna isi! Seitz 344 a2) Ausschreibungki; Saike 232 SE E Seite Eco Y A 
ash riets gen. Seite FH ut her Teil Seite 2902 


Verlag Klasing & Co.; G. m. b. H., Berlin W: Si Lekt 38. 


; Anf lago 25000 Exempises. 





Agia, ACHEN-ÖRSELLSCHAFT Pur, ANILIN FABRIKATION, BERLIN 50.36 
Das Nagativmateriat von höchster Vollkommenheit: 


ale een Pinion 


ist. das gebotene Negativmatertat tar die Reise: 
f WOOD RAMA 


Leistungstählakeit, Zuveriisaiok et Haltbarkeit... 


vereint- 


universaler Verwendbarkeit 
auf Grund höchster Uiehtemptindilohkált, ` Farbongmpfindliohkeit, Liohihaffreihelt, 


Nur eine Plattensorte für alle Anforderungen nötig! Sage durch Phötohäindier. 


„Agla"-Lileratur gratis durch Pholohändler oder durch die „Agla“. 


AS ee ie URIS API Ze SÉ än OP Re AAA AR SE 


Landflugzeuge 
 Wasserflugzeuge 
Wee fahrbare Flugzeuge 


Berlin- Johannisthal A a Görries 





x RR 
ar Berlin SO. , 
64 Köpsnicker Straße. 64. 
. Großes Lager in Werkzeugmaschinen ü; hase ig 
- .Spezialfabrik von Winden und Hebezeugen 
Unfore Ba nue aratklansige Wan. Kaget Ue Preislisten vertonde ra w tankos ' x 





Deutsche 
‚eilschri 


i von Hermann Ké L Muedebeck 

Amtsblatt des Deutschen Lufifahrer -Verbandes 

Offizielles ‘Organ: der Ableilung ‚der Flugzeug - Industriellen im Verein Deutscher Molortahrzeug -Industrieller, : S 
egos, EM E 











— Die Fatshe da vierzeirtlähig, ‘ind Zwar Milwochs«: GR ae ESS : 
Schriflleitung: Arniticher Teil: Ke Rasch: Reduktioneier "Tritz. D Bejeuhr; Berlin W "0. Nollendosíplalz ee EY Lilas ze and 20, TA Last 
"Berlin. Alle redaktionelten Unsendungen sind nur an die Sci Medung eu Gehlen, 


Verilog: Experition, Verwaltung: Klasing & Cos Berlin W, 9-Linksif 38 Fernspr A. Kucliirst 913637 FA Aulohlasıng: ` Anriahne det disctate und aller 
‚Zusendungen, Ate ach aul den. Versand, ‚den buchtiinderisdien Verkehe und. die Anzeigen. beziehen, dardi: den: Verlag? zußerdeng inseralerumadime: 
durch samllche ©; Antoncenexpediliunen ` Insetale werden af ech Tarif: berechnet; Probenmmmenn: very: y : 

E Druck: Braunbed-Oulenber> Druckerei 46, Berlin We 35, Lükenwsirake: 40 
Preis: des See 186: on Mo us Alısläand. d Peitonischlag, Einzelpieis. qu 



















pt des Heftes: Zum ` PETER REMISY da ee Saite 323. > 3 
Ge Seen ` Fingstützpunkte. ‚Seite 332. — Der Bodensee-Wasserflug 4933, 338: E 
„Düsseldorf 1, Seite 339. — Der Flug „Rund um München", Seite 341. — Eröffnung ` des ultschiffhafens.. in’ Leiprit, Ze 
Seile: a — dll ‘Litheck—-Schwetin--Wismar—Liheck, ‘Seite: 344, — Ausschreibungen, Seite: 345, RUE an = E 
= = paves 347. menu Ee Seite 248. —— ae m Seile BAG E ca 














5 Ze Saak Adelt au 
ts Ee ae Zeppelin freudigen: Wider all Le: nd „Luftschiffbaues: Zeppel 
die. Dankbarkeit des: ganzen Volkes ` für des më 
große nationale Gut, das der greis ‘ung. ; 
-Lebenswerk geschenkt hat. 


` Besunders SE wir Lultiahrer 







} SN Së ult S x 
ere ces SC 
























Je See SE 
"graff Ee Kadak N Se 
. unserer Liebe and, te E 

S ehrung zu übermitteln. ` 


“Als Dolinetscher dieser | 
Gefühle. brachte: der 
Präsident des Deutschen xi 
«Lultlahrer à “Verbandes, Ha 
F nhar. vom 


KR dee Pick: Zeg 
schilibaw ` Zeppel 
sierzehnte da 











luttberwingendan 
Menschheit! EN 


Ais besondere Wiirdi- 
gung "des ‚Geburtstages, 
‚machen: wir. von dem 
-außerordentlichen Ent: 
` gegenkommen der Hor- 
ausgeber, des wir auch i 
an Heier Stelle dank> 
_ barst anerkeinen moch- 
ten, Gebrauch: tind. ‚brin- 
‚gen‘. ‚schon ` "heute. éis. 


‘timlichent Glaus mm dem. 
N. Riesenrohre. des umhüll- E 
LC Aen ee BAT: 









TH w a i 





332 - Luftschiffhallen, Ankerplátze und Flugstützpunkte 


schiff zustande kam, trug der Telegraph, der eben erst die 
Kunde von dem großartigen Flug des Luftschiffes ver- 
breitet hatte, die Trauerbotschaft in alle deutschen Gaue. 
Und wie die Einwohner der schwäbischen Hauptstadt und 
ihrer Umgebung, die Zeugen der Katastrophe gewesen 
waren, vereinigte sich das ganze deutsche Volk in dem 
Wunsch, dem schwer gebeugten Manne zu helfen. Die 
deutsche Presse erließ zündende Aufrufe, richtete Sammel- 
stellen für die reichlich fließenden Geldspenden ein, und 
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mit einem Schlage hatten sich alle Deutschen zusammen- 
gefunden zu einer nationalen Tat, wie sie die Geschichte 
seit langem nicht mehr zu verzeichnen hatte.“ 

Mit diesen markanten Schilderungen wollen wir den 
Auszug aus dem geschichtlichen Teil beenden, geben doch 
schon diese kurzen Zeilen einen Einblick in den warmen, 
kräftigen Ton des Buches, das man nicht aus der Hand 
legen kann, ohne noch lange Zeit ganz unter seinem Ein- 
druck zu stehen! — 


—h—. 


LUFTSCHIFFHALLEN, ANKERPLÁTZE UND FLUGSTÜTZPUNKTE. 


Der Aufforderung in der Nr. 10 unserer Zeitschrift, Anregungen auf dem Gebiete des Luftschiffhallenbaues zu 
geben, sind die Fachkreise in weitestem Maße nachgekommen. Wir werden in diesem und den nächsten Heften die 
wichtigsten Ausführungen bringen, müssen allerdings manchmal wegen Raummangel einige Kürzungen vornehmen. 


Ueber das wichtige Gebiet der 
Luitschifihäfen 
erhalten wir von einem Fachmann — Dr. Lp. — folgende 
Zuschrift: 

Die Anforderungen, die an einen nach dem jetzigen 
Stande der Technik „vollkommenen“ Luftschiffstützpunkt 
zu stellen sind, lassen sich kurz in folgende Punkte zu- 
sammenfassen: 

1. günstige Landungsverhältnisse; 
2. sichere Ein- und Ausfahrt bei jeder Witterung; 





Seitenriß und Grundriß eines Flugstützpunktes in Eisen- oder Holz- 
konstruktion der Bauberatungsstelle des D. L. V. 


Die Schriftleitung. 

3. Betriebssicherheit der Anlagen für Be- und Ent- 
wässerung, Gaszufuhr, der Tore und sonstigen 
mechanischen Einrichtungen; 

4. Schutz vor feindlichen Angriffen unter Berücksich- 
tigung der Brandgefahr; 

5. in letzter Linie Kosten. 

€ Zu dem ersten Punkte ist ein möglichst großer, freier 
Lendungsplatz zu fordern. In der Nähe dürfen keine 
Türme, Schornsteine und Höhenzüge die Anfahrt er- 
schweren oder bei bestimmten Windrichtungen gar unmög- 
lich machen. Deshalb ist in gebirgiger Gegend die Lage 
auf einem Hügel oder einem Plateau trotz der größeren 
Windstärken einem nicht sehr breiten Tale vorzuziehen. 

Weiter muß Rücksicht auf die Bodenbedeckung des 
Platzes genommen werden, eine gleichmäßige Gras- oder 
Heidekrautdecke eignet sich am besten, zu vermeiden ist 
wegen der Strahlungseinflüsse weißer Sand, ebenso die 
unmittelbare Nähe von größeren Wasserläufen und Teichen 
wegen der ungleichmäßigen Erwärmung der Luft und der 
dadurch entstehenden Wirbel. 

Nach den bis jetzt vorliegenden Erfahrungen kann 
vor „geschützten Landungs- und Ankerplätzen nicht ge- 
nug gewarnt werden. Auf ihrer Leesgite bilden sich bei 
größeren Windgeschwindigkeiten immer Wirbel, meist mit 
horizontaler, quer zur Windrichtung liegender Achse; der 
untere Zweig des Wirbels sucht ein hinter der Schutzwand 
liegendes Schiff gegen diese zu drücken, gleichzeitig ändert 
der absteigende Ast des Wirbels mit der Windgeschwindig- 
keit dauernd seinen Abstand von der Schutzwand, sowie 
seine Richtung, so daß ein Luftschiff durch die ständigen, 
schräg von oben kommenden Stöße bald zerstört sein 
würde. 

Aus diesem Grunde sind auch die von vielen Seiten 
vorgeschlagenen Nothäfen in Gestalt von Erdmulden, 
stern- oder winkelförmigen Schutzwänden und ähnlichen 
Einrichtungen zu verwerfen, 

Die einzige Möglichkeit, den Winddruck ohne Wirbel- 
bildung abzuschwächen, besteht m. E. in der Anbringung 
von siebartigen Konstruktionen, etwa einem Holzgerüst mit 
Lattenwerk, doch müßten hierüber erst Erfahrungen ge- 
sammelt werden. 

Die bis jetzt vorliegenden rechteckigen ein- 
fachen Hallen werden nach der vorherrschenden Wind- 
richtung orientiert. Bei mäßigen Seitenwinden erfüllen 
Schienen mit Laufkatzen, von denen das Schiff seitlich ge- 
halten wird, ihren Zweck vollkommen, bei stärkeren Win- 
den wird die Beanspruchung des Schiffgerüstes zu groß. 
Günstiger sind Hallen von 50 und 60 m lichter Breite, sie 
ermöglichen schräges Einbringen des Schiffes, gewisser- 
maßen ein Hineindrehen, wobei ein großer Teil des 
Schiffes durch die Halle schon von Winddruck entlastet ist. 
Einfache und Doppelhalle haben ebenso wie die vorge- 
schlagene Halle mit dreieckigem Grundriß und drei Toren 
den Nachteil, daß die Schiffe in ihnen nicht gedreht werden 
können; springt der Wind um, so muß das Schiff mit dem 
Heck gegen den Wind gehalten, von der Halle weggebracht 
und auf dem freien Platz gedreht werden, schon bei 
mäßigem Winde ist dieses Manöver wegen der großen 
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gegen Abwässer geschützt sind. Ein Traufpflaster dürfte 
vollkommen genügen und weniger Reparaturkosten ver- 
ursachen. £ 

Der Fußboden in der Halle kann aus Zementestrich 
auf einer 10 cm starken Zementbetonschicht oder aus Klin- 
kern in Zement hergestellt werden. Es treten jedoch gegen 
einen massiven undurchlässigen Fußboden Bedenken auf, 
da die aus dem Motor abgelassenen Oele und Fette auf 
dem Fußboden stehen bleiben und in Fäulnis übergehen. 
Das Zweckmäßigste dürfte ein festgestampfter Lehmestrich 
sein, nach Art der Tennenböden, der Feuchtigkeit in sich 
aufsaugt, und der auch allen Ansprüchen genügt und den 
Vorteil einer Ersparnis von 2000 M. bietet. Evtl. kann im 
Arschluß an das Fundament ein Zementfußboden als Fries 
in 1 m Breite verlegt werden. 

Da die Stützpunkte stets weit sichtbar in der Land- 
schaft stehen werden, so ist unbedingt ein Eingehen auf 
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Drehbare Lultschiffhelle System „Hülsen“. 
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ihre ästhetische Durchbildung zu fordern. Von diesen Ge- 
sichtspunkten aus sind die Projekte des deutschen Juft- 
fahrer-Verbandes aufgestellt: 

Der architektonische Aufbau erhält seinen Charakter 
durch die Form des Daches und der Giebel und durch die 
Gliederung der Flächen durch die Pfeiler. 

Je nach der bodenständigen Bauweise sollen die Um- 
fassungswände variiert werden: Stein, Bruchstein, Find- 
linge, Ziegelrohbau, Eisenfachwerk, Holzfachwerk, reiner 
Holzbau können unter Berücksichtigung der tragenden 
Pfeiler verwandt werden, die Farbe der Tore und Fenster 
kann gegen die Farbe der Umfassungswände abgestimmt 
werden. 

Zur Bearbeitung dieser Varianten stellt die Baubear- 
beitungsstelle ihre Mitarbeit zur Verfügung. E 

Edgar Hónig, Berlin. 
Dreh- und umlegbare Luftschiffhalle, 
System „Fischer“. 

Der Grundgedanke der Konstruktion ist der, die Halle 
in der Längsrichtung direkt in zwei Hälften umzulegen, 
daß die Hallenkonstruktion selbst von der Bildfläche ver- 
schwindet, jedoch so, daß an derselben Stelle die unbe- 
hinderte Landung eines Luftschiffes möglich ist. 

Unsere Abbildungen zeigen diese Halle im geschlos- 
senen und geöffneten Zustande. Die umlegbaren Gebäude- 
hälften sind unterhalb ihrer Stütz- und Drehpunkte ver- 
längert und mit Gegengewichten versehen, welche so an- 
geordnet sind, daß jede Hälfte für sich mit Bezug auf den 
Drehpunkt im Gleichgewicht ist. Hierdurch ist erreicht, 
daß jede Gebäudehälfte während des Oeffnens und 
Schließens sich in jeder Lage in Ruhestellung befindet. Da- 
durch, daß ein Teil der Hallenseitenwände unterhalb der 
Drehpunkte liegt, ersetzt derselbe im geöffneten Zustande 
den Fußboden des Landungsplatzes zwischen den Wand- 
drehpunkten. 

Die Dachflächen sind auf besonderen Trägern der- 
artig auf den Wandstielen drehbar gelagert, daß sie sich 
beim Oeffnen der Halle zwangläufig flach niederlegen und 
mit den umgelegten Seitenwänden eine begehbare Fläche 
bilden. 

Um diese aufklappbare Hallenkonstruktion drehen 
und in die Windrichtung einstellen zu können, ist der 
untere Teil der Halle als Drehscheibe ausgebildet und 
gleichzeitig als in sich vollständig starrer, kastenförmiger 
Körper konstruiert. Dieser Körper besteht ähnlich einem 
Schiffsrumpf aus steifen Spanten, die in die beiderseitigen 
Tragwände eingebaut sind. Die Tragwände sind in kräf- 
tigem Eisenwerk konstruiert und dienen in ihrer obigen 
Gurtung zur Aufnahme der Lager, in denen sich die Ge- 
bäudehälften drehen. 

Die beiden Kopfseiten dieses drehbaren Fundamentes 
sind durch je eine Wand abgeschlossen. In der Mitte ist 
dieser Kasten auf einem Königszapfen gelagert, der der 
ganzen Halle als Führung, nicht aber zur Unterstützung 
dient. Das Gewicht der Halle verteilt sich vielmehr auf 
10 Laufwagen, die auf drei kreisrunden Schienensträngen 
laufen. Die Gesamtlast ist hierbei möglichst gleichmäßig 
verteilt worden, und der Wagen ist so konstruiert, daß die 
auf ihn selbst entfallende Einzellast ganz gleichwertig auf 
die sämtlichen Laufradachsen verteilt wird. 

Drehbare Luftschiffhalle, 
System „Hülsen. 

Wie aus der Zeichnung ersichtlich, wird die Halle 
von 4 Laufwagen, die sich auf 2 Gleisringen von verschie- 
denen Durchmessern bewegen, getragen. 

Die Einstellung der Halle in die Windrichtung erfolgt 


- durch eine auf dem äußeren Ende angebrachte Windrose, 


die durch Schnecken- und Zahnradübertragung die beiden 
äußeren Laufwagen antreibt. Die Flügel der Windräder 
sind so angebracht, daß die Wirkungen beider Räder sich 
aufheben, sobald die Halle in der Windrichtung steht. 
Der eigentliche Drehpunkt der Halle liegt nicht im 
Hallenmittel, sondern ist nach einem Ende verschoben; 
hierdurch wird die Hauptlast von den beiden mittleren 
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seiner eigenartigen Begrenzung recht wirkungsvoll in die 
Erscheinung tritt. Vergleiche Abb. 1 und 2, 

Die drehbare zweischiffige Luftschiff- 
halle von 180 m 1. Lange, 60 m |. Weite, 28 m 1. Höhe ist 
mit beweglichem Boden ausgebildet, d. h. der Boden der 
Halle ist mit dem Hallenkörper fest verbunden und dreht 








Abb. 5. Ausschnitt aus dem Grundriß der drehbaren 
Luftschiffhalle von Gollnow 4 Sohn, Stettin. 


sich mit demselben. Der Hallenkörper bildet somit ein festes, 
in sich abgeschlossenes Ganzes. Bekanntlich liegt bisher erst 
eine Ausführung einer solchen Drehhalle vor, und zwar in 
Biesdorf i. d. Mark. Neuerdings sind wiederholt Entwürfe 
von Hallen aufgetaucht, welche mit im Gelände festlie- 
gendem oder teilweise festliegendem Boden ausgestattet 
sind, so daß sich der Hallenkörper bei der Drehung über 
den Boden und die anliegende Geländefläche hin bewegen 
kann. Solche Hallen besitzen nur eine einzige bestimmte 
Schlußlage, bei welcher sie vollkommen nach außen hin 
abgeschlossen und benutzt werden können. 

Nur in der SchluBláge ist es möglich, den Hallen- 
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kórper gegen den Boden vollkommen wetterdicht abzu- 
dichten, und nur in der Schlußlage ist die Halle mit einem 
Boden versehen, welcher an allen Stellen benutzbar ist, da 
die neben dem festliegenden Hallenboden befindlichen 
Kreissektoren des Drehfeldes nicht in derselben Weise fest 
abgedeckt werden wie der eigentliche Boden. Vor dem 
Drehen muß die Abdichtung zwischen Halle und Boden 
beseitigt werden. Beim Drehen dürfen sich auf dem 
festen Hallenboden und auf dem Drehfeld außerhalb des- 
selben keinerlei Gegenstände befinden. Der Boden seit- 
licher Nebenräume bedingt eine gewisse Konstruktions- 
höhe, die durch den Höhenunterschied den Verkehr mit 
dem Haupthallenraum erschwert. Vorstehend erwähnte 
Nachteile besitzt eine Halle mit beweglichem Boden nicht. 
Die Tragkonstruktion des Hallenbodens und die dar- 
unter bzw. zwischen derselben befindlichen Laufwagen der 
Drehhalle, benötigen eine kreisrunde Hallengrube, deren 
äußere kreisförmige Begrenzung (Abb. 4), in gleicher Höhe 
mit dem Hallenboden liegt, so daß von hier aus die Halle 
stets unmittelbar zugänglich ist. Die normalen Hallen- 


binder sind als 2 Gelenkbogenbinder ausgebildet und in 


Abständen von 10 m angeordnet, Der Hallenboden ist, 
entsprechend Abb. 3, seitlich an die Binderfüße angehängt, 
wodurch sich wirtschaftliche Vorteile ergeben. Der Außen- 
gurt der Binderfüße ist mit der außen angeordneten Hallen- 
längswand lotrecht bis zum Hallenboden herabgeführt, 
womit zwischen den Binderfüßen Platz für Nebenräume 
geschaffen wird. 


Die Binder ruhen auf 2 lotrechten Haupttragern, 
welche seitlich des lichten Hallenraumes in der Ebene der 
Innengurte der Binderfüße angeordnet sind. . Auf diese 
Hauptträger werden durch die Binder alle lotrechten 
Hallenlasten übertragen. Sie sind als Träger auf 2 Stützen 
mit beiderseits auskragenden Enden ausgebildet. Ihre 
Stützung erfolgt, entspr. Abb. 3 und 5 durch Rollwagen, 
welche auf einer mehrschienigen, kreisrunden Schienen- 
bahn laufen. 

Da jeder der beiden Hauptträger 2 Stützpunkte be- 
sitzt, besitzt die ganze Halle nur 4 lotrechte Stützpunkte. 
Die unter denselben befindlichen Laufwagen besitzen je 4 
zweiachsige Drehgestelle, so daß jeder Laufwagen 16 Lauf- 
räder besitzt, welche auf 4 konzentrischen Schienenringen 
laufen. Diese Laufwagen nehmen nur lotrechte Belastungen 
auf. Die wagerechten Hallenkräfte werden von einem in 
Mitte der Halle angeordneten Drehzapfen aus Stahlguß 
mit Bronzelagern aufgenommen, welcher auf einem kräf- 
tigen Betonfundament verankert ist. Die Uebertragung 
der wagerechten Hallenkräfte auf den Drehzapfen erfolgt 
mit Hilfe des unmittelbar unter dem Hallenboden liegenden, 
durchgehenden, unten angeordneten, wagerechten Wind- 
verbandes der Halle. 

Die Binder sind gegeneinander durch geeignete Ver- 
bände versteift. Die Windkráfte auf die Giebelfláchen' 
werden durch besondere Windträger aufgenommen und auf 
die Hauptträger und den unteren wagerechten Verband 
überführt. Von den Windträgern ist derjenige an der Tor- 
giebelwand zugleich oberer Torführungsträger und der- 
jenige an der geschlossenen Giebelwand in der aus der 
Abbildung ersichtlichen Weise vorgesehen. Da die Halle 
drehbar ist, war für alle Materialien besonderes Gewicht 
auf Leichtigkeit derselben zu legen. Es kamen daher 
neben Remy-Platten auch Baustoffe wie Tekton, Holz- 
schalungen, Holzwolldielen und insbesondere für die 
Wände eisenbewehrte, lochporóse, Y Stein starke Stein- 
füllungen, Diatomolplatten usw. in Frage. Das gleiche gilt 
bezüglich des Hallenbodens. Für die Längswände wurden 
durchgehende Lichtbänder vorgesehen, von denen das 
größere im oberen Teil und das untere so tief liegt, daß 
oberhalb derselben eine etwaige Bedachung der Neben- 
räume hergestellt werden kann, so daß die Nebenräume 
auch dann hinreichend belichtet bleiben. Die Wände der 
Nebenräume müssen wiederum aus leichtestem Material, 
evtl. Rabitzwänden, hergestellt werden. An dem Torende, 
in Hallenmitte und am Giebelende sind anstatt der als 




















"lag „Rund um München" ` a m 





y Der ER Rund: um » München" 

















ay Kuh Nr; 14 Ausschreibungen SE = > 335 






numa re: ‚and Flüge’ op 247 bis: 59 lides Se Die: F Meveranatal iwiigen: in Schwerin bildet 5 
Dauer ‚erzielten. Stiploscheck nally sich hierbei, gleich. “gleich die Einleitung zur ulfiziellen Einweihung des antes > ; 
i : Leitung vor Schultz-Gäde , stehenden! 'Flugplatzes. Boris’. 
dürch den. GroBherzog. . Stadtayndikus Weltzin übergab in 
einer Ansprache an den. Großherzog den Flugplatz, worauf ` 
die Anlagen feierlichst erofinet wurden, Ein 


























Höhenflug mit: 2700. m; Cremer ‚erreichte eine, Höhe vom ; 
2200 m, im Schnelligk trennen um ‚drei. Türme ‚siegte 
Sate EEN E 















Gach Lübeck. angebres 
den erectos wud D 







3 Lë aie See “s busen Burn ee ee 

5 ont oh o Ingold (Avintik-Doppeldecker) 37 „ " 146 Mia. 281. 33 Min. ` 

SEH > hat anch diese Flugversnstaltung, von schönster _ 

Wang begünstii ` sörgsamster ‘Weise wom Lie. 
5 E iy Luttfahei uid dem men: i 

PUE ae Arro- Ciub- 














mann EEN SE Sekivismabkler Möller 
ausgezeichnet. geleilet, viel dazu. beigetragen, das Interesse 
‘=. weiter: ZE für die Flugtechnik zu. wecken und. euer, 






= balika. Des Di 
der Geotthe og 





SC Flüge mit Ploggast ausgeführt und: ‚werk 
Höhe von SoG: = Cen EEN 


Bei den Sehau». und Wettilügen siegte. Rosenstein. A 23> 


Nr. 14 Am. ` 





> Zu och Sit 
5 kel. 


E Meldeberechtigt s d` 
angebó ¿heil, welche die! 
bandsveranstallangen ` 
ba day anstallungen Em 
Flu 








À Sg ist. die Erkli 
etrefiende Flieger b 





geld für. GEN 
‚Beginn des Wei 





Landungsplatz Lübeck, (Eräter Damen-Passagleriing aut Fokkei-Eindecker; Bert Cr 


AVIL Ne. 14 





Rundsch au 


men warden. Die, I Parade Get, vor den og eon Schw- ; 


Em bayrisches Fliegerabreichen, Der 
: er hat den Milita EE 


Be Industrielle Mitteilungen Ne u mn. e 


: een 4 





XVIL Nr. 14 


Herr Dipl.-Ing. Thelen, der am 23. Juni auf einem 
Albatros-Doppeldecker einen neuen Höhen-Passagier- 
Weltrekord aufstellte, benutzte für seinen Mercedesmotor 
einen H. W.-Aluminium-Kühler. 


Höhenweltrekord — Continental-Aeroplanreifen. Zu 
dem am 23. Juni von dem Flugingenieur Thelen mit drei 
Passagieren aufgestellten Höhenweltrekord wurde ein 
Militär-Albatros-Doppeldecker benutzt, dessen sämtliches 
Gummimaterial den Werken der Continental-Caoutchouc- 
und Gutta-Percha-Compagnie, Hannover, entstammt. 

IV. Internationale Automobilausstellung in St. Peters- 
burg, Mai 1913. 85 Prozent der Magnetapparate 
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an den ausgestellten Meyer: Chassis, Motorrädern 
und Motoren waren Bosch-Magnete. 

isemann-Ziindung. Den Eisemann-Werken, Stutt- 
gart, ging folgendes spontanes, glänzendes Anerkennungs- 
schreiben zu: 

Es freut uns, Ihnen mitteilen zu können, daß der von 
Herrn Direktor Loeb nach Petersburg gesteuerte 16/40 PS 
LUC-Wagen sowohl mit einem Magnetapparat, als auch 
mit einer Dynamo, Fabrikat Eisemann, ausgestattet war, 
und daß beide Teile sich ganz hervorragend bewährt 


haben, 
Charlottenburg, den 18. Juni 1913. 
Loeb & Co., G. m. b. H. 


AMTLICHE BEKANNTMACHUNG. 


In der für "die Nationalflugschüler vorgeschriebenen 
wissenschaftlichen Prüfun 
benen Gebieten der 
verlangt: 


achweis folgender Kenntnisse 
1. Motorbau und -betrieb. 
a) Wissenschaftliche Kenntnisse nachzuweisen in 
mündlicher Prüfung: 

L Kenntnis des allgemeinen Aufbaues der Explosions- 
motoren und ihrer wesentlichen Bestandteile sowohl 
bei Motoren mit stehenden wie mit umlaufenden Zylin- 
dern. In der Hauptsache also Kenntnisse 

der Viertakt- und der Zweitaktarbeitsweise; 
des Kurbeltriebwerkes: Kolben, Pleuelstangen, 
Kurbelwellen und deren Lagerung; 
der Zylinder: mit Wassermänteln und mit Luftküh- 
lung, ihre Befestigungsart; 
der Steuerungsorgane: Ventile, 
. Nockenwelle, Antrieb; 
der Kurbelgehäuse: Aufbau und Befestigung; 
der Nebenapparate: Kühler, Wasserpumpe, Kühl- 
` wasserkreislauf, der Kühlungsvorgang, Vergaser, 
Magnetapparat, Zündkerzen, Zündstromkreis- 
lauf, die Schmiervorrichtungen; 

i der Betriebsstoffe: ihre Art und Zuleitung. 

IL Kenntnis der gebräuchlichsten Motorensysteme 
(N.A.G., Argus, Daimler, Mercedes, Gnome u. a.) hin- 
sichtlich ihres allgemeinen Aufbaues und der Einzel- 
heiten des Triebwerkes nach den im Abschnitt I ge- 
gebenen Gesichtspunkten. 

III. Betrieb und Behandlung des Motors. 
Vorbereitungen am Motor und seine Prüfung vor der 
Inbetriebnahme. 
Das Jnbetriebsetzen des Motors. 
Die Wartung des Motors während des Betriebes. 
(Betriebsstoffe und ihre Vergasung. Oele und Schmie- 


Ventilgestänge, 


rung. Zündung und Kühlung. Allgemeine Ge- 
sichtspunkte.) 

IV. Die SE an Motoren und an ihren Einzel- 
teilen. 


Welche Kennzeichen weisen auf Störungen im Gange 
des Motors hin? 

Wie erfolgt das Aufsuchen der Fehlerquelle? 

Welches sind die häufigst auftretenden Störungen und 
ihre Ursachen? 

Wie erfolgt in den Einzelfällen die Beseitigung des 
Fehlers? 

Welche Instandsetzungsarbeiten dürfen durch den 
Flieger vorgenommen werden, welche erfordern die 
Einlieferung des Motors in die Fabrik? 

b) Praktische Kenntnisse, nachzuweisen am Prüfungsmotor: 
Die Prüfung eines Motors vor der Inbetriebnahme. 
Das Inbetriebsetzen eines Motors und seine Regu- 

lierung. 

Feststellung der Ursachen von Betriebsstörungen. 

Beseitigung der durch den Flieger abstellbaren Fehler. 

Vornahme des zwecks Ausführung einfacher, in der 
Praxis vorkommender kleiner Instandsetzungs- 
arbeiten nötigen Abbaues einzelner Motorteile. 

2. Flugzeuglehre. 
(Mündliche Prüfung.) 
I. Allgemeine Gesichtspunkte über den Luftwiderstand 
“als tragende und hemmende Kraft in der Flugtechnik 
und seine Ursachen. Die Größe und Richtung des 
Luftwiderstandes bei verschiedenen Flächen- und 
Körperformen. 

Allgemeine Gesichtspunkte über den Arbeitsaufwand 

zum Schweben. 


wird in den hierunter angege- . 


Die Flugarbeit im wagerechten Flug und im Steigflug. 

Die grundlegenden Kenntnisse von der Gleichgewichts- 
haltung eines, Flugzeuges in den drei Ebenen. Vom 
Druckmittelpunkt und seiner Wanderung, vom 
Schwerpunkt und verschiedenartigen Schwerpunkt- 
lagen und ihrem Einfluß auf die Gleichgewichts- 
haltung beim Fluge mit laufendem Motor und im 
Gleitfluge. Der Einfluß sich ändernder Gewichte 
und Schraubenkräfte während des Fluges. 

IL Die Einzelteile des Flugzeugs und ihre Bedeutung: 
Die Tragflächen. Das Fahrgestell. Steuer und 
Steuerungseinrichtungen: die Seiten-, Höhen- und 
Quersteuerung. Sonstige Bestandteile am Flugzeug. 

Beschreibung bewährter neuzeitlicher Flugzeuge (Ein- 
sowie Doppeldecker) und vergleichende Beurteilung 
ihrer Bauart. 

TIL dos der einfachsten Gesetze der Festigkeits- 
ehre: P 

Zug-, Druck-, Biegungs- und Schubbeanspruchung und 
der wichtigsten Beanspruchungsfälle im Flugzeug. 
ie hauptsächlich verwendeten Baumaterialen, ihre 
Festigkeit, gegenseitigen Vorzüge, Eignung und Ver- 
wendbarkeit an den einzelnen Flugzeugbestand- 
teilen. Anwendungsbeispiele der Festigkeitslehre 
bei der Vornahme von Behelfsreparaturen am Flug- 
zeug durch den Flieger. 


3. Fluglehre. 
(Mündliche Prüfung.) 

L Der Flug. Steuerbewegungen und ihr gegenseitiger 
Einfluß. Trägheit des Flugzeuges und Dämpfung. An- 
fahren und Aufsteigen. Absteigen und Landen. Der 
Flug in der Kurve. Der Gleitflug. Einflüsse des 
Motors; das Motordrehmoment. 

II. Fliegen unter erschwerten Verhältnissen. Wind und 
Windversetzung. Auf- und absteigende Luftstróme, 
Böen und schwierige Wetterlagen. Verhältnisse in 
größeren Höhen. Fliegen bei starker Belastung. Auf- 
stieg und Landung auf schwierigem Gelände. 

II. Allgemeines. Brand, Absturz, Havarien. 
logisches. : 

4, Montage und Herstellungsarbeiten an Flugzeugen. 

(Praktische Prüfung am Flugzeug.) 

Die Prüfung eines Flugzeuges vor dem Fluge in allen 
Teilen. 

Beseitigung von Fehlern, die durch den Flieger selbst 
abstellbar sind. 

Auf- und Abrüstungsarbeiten an Flugzeugen. 

Einfache Herstellungsarbeiten mit feldmäßigen Mitteln. 


5. Wetterkunde. 
(Mündliche Prüfung.) 
Die Luftbewegungen und ihre Strömungen. 
Wagerechte Luftbewegungen und ihre Ursachen. Be- 
zeichnungsarten des Windes bezüglich Stärke und Rich- 
tung. Windmessung und Windstárkenschátzung. Die 
Windverhältnisse in Deutschland, auf- und abwärts ge- 
richtete Luftbewegungen und ihre Ursachen. Der Einfluß 
der Bodenunebenheiten, der Bodenbewachsung und Boden- 
bedeckung, der Sonnenstrahlung. der Tages- und Jahres- 
zeiten auf diese Bewegungen. Folgerungen für die Flug- 
zeugfiihrung. Die Eigenart der Luftbewegung nahe der 
Erdoberfläche. Ihr Einfluß auf Start und Landung. Böen, 
Gewitter und Tromben; ihre Entstehung, Wesensart, Ge- 
fahren und Anzeichen. 
Die Wolken. 
Wolkenarten und deren Höhe. Entstehungsursachen 
und Auflösung der Wolken. Fingerzeige, welche die ver- 
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schiedenen Wolkenarten und Wolkenformen dem Flieger 
bezüglich der senkrechten und wagerechten Luftströmun- 
gen unter, in und über den Wolken bieten können. 

Das Wetter. 

Das Entstehen der Hoch- und Tiefdruckgebiete. 

Luftströmungen in Hoch- und Tiefdruckgebieten und 
in verschiedener Höhenlage. 

Bewölkung, Temperatur und Niederschläge in Hoch- 
und Tiefdruckgebieten. 

Die Zugrichtung der Tiefdruckgebiete. 

Die Grundlagen der Wettervorhersage. 
karte. 

Beurteilen von Wetterlagen im Hinblick auf Ueber- 
landflüge an der Hand von Wetterkarten unter Hinzu- 
ziehung örtlicher Beobachtungen, im besonderen an Wol- 
ken und dem Gang der meteorologischen Instrumente. 

Der Luftfahrer-Wetterdienst. 

6. Kartenlesen. Orientierung. Fahrtanlage. 
(Mündliche Prüfung.) 

Das Grundsätzliche über die Geländedarstellung auf 
der Karte: die Maßstäbe, das Abgreifen und Abschätzen 
von Entfernungen auf der Karte, die gebräuchlichen Dar- 
stellungsarten der Bodenbedeckung und Bodenbewachsung 
(Signaturen) und der Bodenformen (Schichtlinien und Berg- 
striche). Das Ablesen der Bodenhöhe. 

Fertigkeit im Lesen der Kartenwerke: 

1: 100000 (Generalstabskarte), 

1: 200 000 (Topographische Uebersichtskarte des 
Deutschen Reiches). 

1:500 000 (Vogels Karte des Deutschen Reiches). 

Beurteilung von Flugstrecken auf den Karten 
1:100000 und 1:200000 im Hinblick auf Orientierung 
und Landungsmöglichkeiten. 

Das Vorbereiten der Karte für den Ueberlandflug. 

Die Grundsätze für die Anwendung der Karte als 
Hilfsmittel für die Orientierung unter verschiedenen Ver- 
hältnissen (Orientierung nach Punkten, Richtungs- 
linien usw.). 

7. Kompaßlehre und astronomische Hilismittel 

zur Orientierung. 
(Mündliche Prüfung.) 

Kenntnis des Aufbaues und der Einrichtungen der für 
Flugzeuge gebräuchlichen Kompasse (Fluid- und Trocken- 
kompasse). 

Der Einfluß der erdmagnetischen Kräfte auf den 
Kompaß. 

Der Begriff der Mißweisung. 

Der Einfluß der Eisenteile des Flugzeuges auf den 
Kompaß. 

Der Begriff der Deviation. Sp 

Die Feststellung der Mißweisung nach der geogra- 
phischen Breite und ihre jährliche Aenderung. 

Die praktische Feststellung der Deviation im Flug- 
zeuge bei laufendem Motor. 

Die Kompensierung des Kompasses zur Ausschaltung 
der Einwirkung von Mißweisung und Deviation. 


Die Wetter- 
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Erklärung der Begriffe: rechtweisender Kurs, miß- 
weisender Kurs und Kompaßkurs. 

Die Anwendung von Mißweisung und Deviation auf 
den zu steuernden Kurs. 

Die Grundsätze, nach denen der Flugzeugführer ohne 
den Gebrauch besonderer Meßinstrumente, lediglich an 
der Hand einer guten Uhr, des Nautischen Jahrbuches und 
eventuell einer Sternkarte, eine allgemeine Orientierung 
nach den Gestirnen vornehmen kann. 

Kenntnis des gestirnten Himmels und der wichtigsten 
Grundbegriffe der astronomischen Geographie. 

; 8. Instrumentenkunde. 

(Miindliche Priifung.) 

Kenntnis der Aneroidbarometer und -bafographen 
für Luftdruck- und Höhenmessung, der Variometer, 
Anemometer, Tourenzähler, Manometer, und Neigungs- 
messer. 

Der allgemeine Aufbau und die Wirkungsweise dieser 
Instrumente, ihre Anwendung, Behandlung, Prüfung und 
Korrektion. 

9. Aerztliche Unterweisung. 
(Mündliche Prüfung.) 

Gesichtspunkte über eine für den Flugzeugführer ge- 
eignete Körperpflege und Bekleidung. 

Erste Hilfe bei Unfällen. Kenntnis der im Flugzeug- 
betrieb sowohl auf der Erde wie in der Luft erfahrungs- 
gemäß hauptsächlich vorkommenden Unfälle und Erkran- 
kungen. Welche Maßnahmen sind im Einzelfalle bis zum 
Erscheinen ärztlicher Hilfe zu treffen? . 

10. Gesetz- und Polizeivorschriften. 

Diejenigen gesetzlichen und polizeilichen Vorschrif- 
ten, die für die Luftfahrer hauptsächlich in Betracht 
kommen. 


Dreimonatiger Sonderkursus für Flugschüler. 
EE 
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VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Als deutsche Höchstleistung ist von der Flugzeug- 
abteilung anerkannt: Der Höhenrekord mit einem Passagier 
des Herrn Linnekogel am 28. Mai 1913 auf dem Flugplatz 
Johannisthal. Erreichte Höhe: 2750 m. 

2. Beim Rennen der schweren Eindecker am 28. Mai 
1913 (Frühjahrsflugwoche in Johannisthal) mußte der Flug- 
zeugführer Herr Laitsch, der als erster ankam, dis- 
qualifiziert werden, da er auf einer Maschine flog, die von 
der sportlichen Leitung nicht abgenommen war. Herr 
Laitsch legte Wert darauf, festzustellen, daß er in gutem 
Glauben handelte, als er mit der in Frage stehenden Ma- 
schine am Start erschien. Es hat sich bei einer Unter- 
suchung durch die Flugzeugabteilung herausgestellt, daß 
ihn persönlich in keiner Weise ein Vorwurf treffen kann. 

. 3. Die Federation Aéronautique Internationale gibt 
bekannt, daß die beiden amerikanischen Flugzeugführer: 
Mr. Murvin Wood, Zeugnis Nr. 209 und Mr. Fre- 
derick H. Hild, Zeugnis Nr. 216, vom Aero-Club von 
Amerika disqualifiziert wurden. Ersterer bis 1. August 
1913; letzterem wurde die Lizenz bis 1. Januar 1914 ent- 
zogen, weil er über das Publikum geflogen ist. 

4. Die Luftschiffabteilung hat Herrn Erich Blew, 
Deutsche Luftschiffahrts-Aktien-Gesellschaft, Luftschiff- 
hafen Potsdam, zum amtlichen Prüfer ernannt. 


5. Flugführerzeugnisse haben erhalten: 

Am 20. Juni: 
Heldriegel, Friedrich August, Bautechniker, 
geb. am 3. Januar 1887 zu Hatten (Oldenburg), 
für Eindecker (Grade), Flugfeld Bork. 
Brand, Arthur, Ingenieur, Johannisthal, Fried- 
richstraBe 60, I, geb. am 8. Mai 1882 zu Ham- 
nu für Eindecker (Etrich), Flugplatz Johannis- 
thal. 


Nr. 437. 


Nr. 438, 


Am 24, Juni: 

Rast, Max, Techniker, Johannisthal, Parkstr. 20, 
geb. am 28. August 1892 zu Freiberg, fiir Zwei- 
decker (Wright), Flugplatz Johannisthal. 
Hempel, Claus, Oberleutnant i. Inf.-Regt. 170, 
Offenburg in Baden, geb. am 16. März 1883 zu 
Köslin i. Pom., für Eindecker (Bristol), Flugplatz 
Halberstadt. 


Am 25. Juni: 


Aigner, Wilhelm, Oberleutnant i. Inf.-Regt. 
Nr. 121, Ludwigsburg, geb. am 11. Januar 1883 
zu Stuttgart, für Eindecker (Etrich-Taube), Flug- 
platz Johannisthal. 
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seiner talentvollen Tochter gezeichnet, die Form und 
Flügelstellungen der Segler der Lüfte beim Fliegen. Die Ver- 
gleiche der Segler mit unseren heutigen Flugzeugen ließ für 
letztere noch manches zu wünschen übrig, so daß Herr 
Lilienthal bezweifelte, ob wir auf der heutigen Basis es 
jemals dem Vogel gleichtun könnten. — Es wurde dann 
eine kurze Fragestellung gestattet. Zum Wort meldeten 
sich die Herren Druhm, Kagelmann, Rohrbeck, Strauch und 
Kuhphahl. Die Sitzung wurde um 12 Uhr geschlossen. — 
Zum Schluß wurde Herr Engelmann, Flugzeugführer, zur- 
zeit Bork, zum Flugprüfer vorgeschlagen und examiniert. 
Er bestand die Prüfung gut. 

Sitzungsbericht vom 18. Juni. Die Sitzung wurde 
um 9 Uhr eröffnet. Nachdem unser Vorsitzender, Herr 
Behrbohm, die Damen und Herren bewillkommnet, wies 
er auf die voraufgegangene 25 jährige Jubelfeier unseres 
erhabenen Kaisers hin. Er betonte mit kurzen Worten 
die erhebende Begeisterung inner- und außerhalb des 
Deutschen Reiches für Se. Majestät als Friedensfürsten, 
und forderte die Anwesenden auf, sich durch Erheben von 
ihren Sitzen der Begeisterung anzuschließen und Sr. Maj. 
ein Hoch auszubringen. Die Versammlung stimmte be- 
geistert ein, und ein dreifach brausendes Hoch erschallte 
durch den Saal. Dann wurde Herrn Lilienthal das Wort 
zu seinem Vortrage erteilt. Sein Thema für heute betraf 
den Rf — Herr Lilienthal, ein begeisterter For- 
scher, der die Tradition seines großen Bruders fortsetzt, 
um die Geheimnisse des Segelfluges zu lösen, hat seine 
Studien mit wirklichen Modellen am Rundlauf ausgeführt. 
Er ist hierbei zu Schlüssen gekommen, daß die geheimnis- 
volle Kraft (Vorwärtszug), welche den Segelflug ermög- 
licht, sich als sogenannter „Widderhornwirbel” unterhalb 
der Flügel bildet. Die Kräuselung der unteren Deckfedern 
beim Schwan ist als Beweis dieser Theorie mit angeführt. 
Die Versuche am Rundlauf sind jedenfalls sehr interessant, 
ob sie aber der Natur des Vogelfluges (Segelflug) ent- 
sprechen, ist nicht ganz einwandfrei. Die Schwere oder 
die Anziehungskraft des Vogelkörpers zur Erde geht bei 
diesen Versuchen verloren. Dadurch kann auch keinerlei 
Saugwirkung der Luft auf die oberen Flügelflächen statt- 
finden. Herr Neyen betonte dies auch in der Diskussion. 
Das Wort erbaten sich außerdem die Herren Mengelbier, 
Strauch und Behrbohm. Zu empfehlen wäre es, wenn die 
Wissenschaft sich mit diesem Probleme energisch beschäf- 
tigen würde, eventl. die Nationalflugspende sich unseres 
allverehrten, langjährigen Forschers Gustav Lilienthals 
annehmen würde, damit er nicht mit seinem Appell an die 
EE weitere Undankbarkeit und Enttäuschungen 
erlebt. 

Zum Schlusse weisen wir darauf hin, daß die soge- 
nannte „Flug-Versuchs- und Lehranstalt Schulzendorf, 
G. m. b. H.” weder mit unserem Flugfeld, noch mit 
unserem Verein irgendwie in Verbindung steht. Wir 
machen unsere Mitglieder ganz besonders hierauf auf- 
merksam. 


Eingegangen 3. VIL 
Reichsflugverein E, V. 1. Herr Bruno von Rudno Rud- 
zinski hat das Amt des General- 
sekretärs unseres Vereins übernommen. 

2. Diejenigen unserer Mitglieder, welche das Jahr- 
buch des Deutschen Luftfahrer-Verbandes zum ermäßigten 
Preise von 0,40 M. zu erhalten wünschen, wollen sich 
baldmöglichst an die Geschäftsstelle des Vereins wenden. 

Zum Besuch des Flugplatzes Johannisthal ist Vor- 
zeigung der Mitgliedskarte und des Flugplatzanhängers 
bezw. bei Angehörigen die Abonnementsphotographie er- 
forderlich. Falls eine dieser Legitimationen nicht vorgezeigt 
werden kann, und deshalb Eintrittskarten an der Tages- 
kasse gelöst werden, findet eine Rückzahlung unter keinen 
‚Umständen statt. 


Amtlicher Teil 


Nr. 14 XVII. 


4. Im Lesezimmer des Vereins, Berlin W., Motz- 
straBe 76, l, liegen sámtliche Fachzeitschriften zur Be- 
rutzung für die Mitglieder aus. Das Lesezimmer ist ge- 
öffnet werktäglich von 9 Uhr vormittags bis 7 Uhr abends. 

5. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbe- 
arbeit. Werbematerial wird auf Wunsch durch die Ge- 
schäftsstelle jederzeit übersandt. 

6. Vereinsabzeichen, Knöpfe und Nadeln zum Preise 
von 2,30 M., ebenso Mützenabzeichen für blaue und weiße 
Mützen zum Preise von 4,50 M. sind in der Geschäftsstelle 
des Vereins zu haben oder auf Wunsch durch Nachnahme 
zu beziehen. 

7. Clubmützen können zum Vorzugspreise von 
un pro Stück durch die Geschäftsstelle bezogen 
werden. 





Sitzungskalender. 
Berliner Fiug 


sportverein. “Vereinsversammlungen regelmáBig 
E GES abend 8% Uhr im Marinehaus, Köllnischer 
ar 


Berlíner V. £ L. Vereinsversammlung am 8. September im 
Kiinstlerhaus, Bellevuestr. 3. x 

Bitterfelder V. LL Vereinsversammlung am 14. Juli, 
abends 8% Uhr, Hotel „Kaiserhof”. g 

er Luftiahrer-Club. In jeder ersten Woche des 
Monats Führerversammlung in Gesellschaft „Verein“, Stein- 
straße, Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. Geschäfts- 
stelle: Düsseldorf, Breitestraße 25. 

Frankfurter V. LL: Vereinsabende von jetzt ab jeden 
Dienstag (besondere Einladungen). 

Fränkischer V. £ L., Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater Café, reservierter Tisch. 

Hamburger V. f L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaíserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens- 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

cp V. i L; Jeden Monat Führerversammlungen mit 

ahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Lübecker V., f. L.: Regelmäßige Versammlungen im Winter- 
halbjahr am ersten Montag jeden Monats, 

Niederrheinischer V. f. L, Sektion Wuppertal, E. V, 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. f£ L.: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 


Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden Frei- 
tag abend 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger”, 
Friedrichstraße. 


Saarbrücker V. f. L. Sitzung jeden Freitag abend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V. f La Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Schlesischer V. i. L., Ortsgruppe Hirschberg í Sch: Luft- 
schifferstammtisch jeden Donnerstag nach dem 1. und 
15. eines jeden Monats in den Weinstuben H. Schultz- 
Völker in Hirschberg i. Schl. 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen. Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 

Westiälisch-Märkischer Luitiahrer-Verein, e. V. Jeden ersten 
Sonnabend im Monat, abends von 6 Uhr ab, zwanglose 
Zusammenkunft der Vereinsmitglieder im Flugplatzrestau- 
rant auf dem Flugplatz Wanne-Herten. 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 
Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 





Vortrag | Datum und Ort 





Verein | Vortragender | 
Berliner Baumeister Gustav 
Flugsport-Verein Lilienthal 











Normalwiderstand. 


16. Juli, abends 8!/2 Uhr, 
Marinehaus, Köllnischer Park 
r. 6. 











Schriftleitung: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeubr, Berlin. 
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Daß bei Fortfall des Fahrgestells außerordentlich große 
Kenstruktionsvereinfachungen eintreten, ist ohne weiteres 
klar, 

In einfachster Weise war die Frage der hochziehbaren 
Anlaufräder wohl bei dem Hirthschen Apparat ge- 
löst. Die Achsen der beiden Räder mündeten gelenkig in 
einem Mittellager, die Vertikalstrebe des Rades war oben 
mit einer Gabel versehen (s. Abbildung), die im herunter- 
gelassenen Zustande unter die federnden Gummizüge eines 
Bockes faßte. Sollten die Räder hochgezogen werden, so 
wurde die Gabel ausgeklinkt und die Vertikalstrebe mit 
einem Seil eingezogen. 

Eine ähnlich hübsche Konstruktion war die beim 
Thelenschen Albatros-Doppeldecker. Hier 
war die Vertikalstrebe des Anlaufrades als Schrauben- 
spindel ausgeführt, die einfach in die Höhe geschraubt 
wurde. Natürlich war zwischen der Vertikalstrebe und der 
eigentlichen Spindel ein Kugelgelenk vorgesehen, weil 
die Räder wiederum um die Mittelstrebe einen Kreisbogen 
beschrieben. Die beiden Aufdrehkurbeln der Spindeln 
waren durch ein Kettenradgetriebe verbunden, so daß nur 
an einer Seite gekurbelt zu werden brauchte, um beide 
Räder gleichzeitig zu heben. Auch diese Vorrichtung 
dürfte sich im Ernstfalle recht gut bewähren, wenn dafür 
Sorge getragen wird, daß ein Einrosten der Schrauben- 
spindel durch die Witterungseinflüsse nicht erfolgen kann, 
ferner, daß irgendwelche Landungsstöße schon unterhalb 
des Kugelgelenks der Vertikalstrebe aufgenommen werden, 
damit die Spindeln sich niemals verbiegen und so ein Auf- 
und Niederwinden unmöglich machen. 

Beim Koberschen Apparat war ein Kniegelenk 
für seine Anlaufräder vorgesehen, und zwar derart, daß 
das Rad nach hinten hochgezogen werden konnte, indem 
das in der Mitte der Strebe vorgesehene Gelenk ein- 
knickte. Beim Hinunterlassen des Rades schnappte eine 
kleine Sicherung ein, die ein selbsttátiges Einknicken der 
Strebe verhinderte. Das Aufwinden geschah durch ein 
an der Seite des Apparates vorgesehenes Handrad, das 
sowohl vom Passagier, als auch vom Flieger selbst be- 
tátigt werden konnte. 

Die Aviatikwerke hatten für ihre Aufzugsvor- 
richtung einen verhältnismäßig kleinen Weg der Räder vor- 
gesehen, was sowohl für den Landstart, als auch für den 
Wasserstart etwas ungünstig war. Beim Landstart schleifte 
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das Hinterteil des Schwimmers sehr leicht auf dem Boden 
und beim Wasserstart waren die Räder nicht soweit aus 
dem Wasser, um nicht doch noch zu bremsen. Die Vor- 
richtung selbst bestand darin, daß die Vertikalstrebe sich 
wie eine Posaune zusammenschieben ließ. Im gestreckten 
Zustarfde wurde sie durch Gummizüge in ihrer Normal- 
lage festgehalten. 

Beim Ago-Doppeldecker hingen je zwei 
Räder zu beiden Seiten eines Schwimmers an einer ge- 
kröpften Achse, die oberhalb des Schwimmers gelagert 
war. Sollten die Räder hochgezogen werden, so wurde mit 
einer Hilfsstrebe die gekröpfte Achse um 90 Grad gedreht, 
und so das Rad über dem Schwimmer hinausgehoben. 
Auch bei dieser Konstruktion sorgten Spiralfedern dafür, 
das Anheben zu erleichtern. 

Am ungünstigsten war wohl die Konstruktion beim 
Otto-Doppeldecker durchgeführt. Auch hier war, 
ähnlich dem Ago-Doppeldecker, eine gekröpfte Achse für 
die beiden beiderseits der Schwimmer angeordneten Räder 
vorgesehen, jedoch lag der Drehpunkt dieser gekröpften 
Achse hinter dem Anlaufrad, so daß zum Hochziehen des 
Rades diese erst nach unten ausgeschwenkt werden 
mußten, um dann am hinteren Ende des Schwimmers aus- 
zutauchen. Es zeigte sich nun hierbei, daß die aufgepump- 
ten Räder, die außerdem eine recht beträchtliche Größe 
hatten, einen derartigen Auftrieb besaßen, daß dieses 
Untertauchen durch die Seilzüge nicht zu erreichen war. 

Das Fahrgestell beim Gotha-Doppeldecker 
sieht eine gekröpfte, an Gummiringen aufgehängte Rad- 
achse mit zwei Rädern zwischen den Schwimmern vor. 
Mittels Winkelhebel und Schnurzug wird die Achse ge- 
schwenkt und die Räder angehoben. 

Ueberhaupt merkte man allen Konstruktionen an, daß 
sie nur auf festem Boden erprobt waren, und daß der Auf- 
trieb der Pneumatiks viel zu wenig in Rechnung gezogen 
war. Alle Aufzugsvorrichtungen krankten an demselben 
Uebel, daß sie auf dem Lande vorzüglich funktionierten, 
daß aber im Wasser größtenteils beim Hinunterlassen der 
Räder die Notwendigkeit vorherrschte, vom Schwimmer 
aus die Räder niederzudrücken, um ihren in diesem Falle 
schädlichen Auftrieb zu überwinden. Jedenfalls haben 
die eben erwähnten Konstruktionen aber doch manche 
Fingerzeige gegeben für eine weitere Entwicklung. 


(Schluß folgt.) 


DEUTSCHLAND UND DIE INTERNATIONALEN FLUGLEISTUNGEN. 


Als am 10. Juni Brindejonc de Moulinais in kaum 
10 Stunden von Paris nach Berlin auf dem Luftwege 
gelangte, haben wir in Heft 13, S. 314, bereits auf die 
Notwendigkeit hingewiesen, diesen großen Ueberlandflug- 
leistungen etwas mehr Interesse entgegenzubringen. Der 
Artikel klang aus in die beiden Forderungen: 


1. dem Typ der kleinen schnellen Maschine mehr Auf- 
merksamkeit zu erweisen, um unsere Flieger zu ähn- 
lichen Leistungen zu erziehen; 

2. Preise nach Art des Pommery-Pokals oder nach 
ähnlichen Ausschreibungen zu stiften, um so einen 
Anreiz für große Leistungen zu bieten. 


Würden diese beiden Forderungen erfüllt, dann glau- 
ben wir das Prognostikon stellen zu können, auch in 
Deutschland ähnliche Flugleistungen hervorzubringen. — 

, Die letzten Tage scheinen uns in dieser Ansicht Lügen 
gestraft zu haben. Am 12. Juli hat Audemars nach vielen 
vergeblichen Versuchen den einzigen deutschen internatio- 
nalen Ueberlandflugpreis, den Batschari-Preis, an 
sich gebracht, ohne daß von deutscher Seite irgendwelche 
nennenswerten Versuche gemacht worden wären, ihm die- 
sen streitig zu machen. 

Am 13. Juli hat Letort auf einem Morane-Saulnier- 
Eindecker in 9 Stunden etwa 900 km von Paris nach Berlin 
ohne irgendwelche Zwischenlandung zurückgelegt. Ledig- 


lich ein Vergaserdefekt zwang ihn kurz vor Johannisthal 
zur Landung. 

Am gleichen Tage gelang es dem Schweizer Flieger 
Bider von Bern nach Mailand zu fliegen und dabei das 
4200 m hohe Jungfrau-Massiv zu überqueren. 

Was können wir diesen Leistungen entgegenstellen? 
Wie konnte es kommen, daß der Batschari-Preis ohne 
irgendwelche Gegenwehr unserer Flieger ans Ausland 
ging? 

Die drei angeführten Fälle widersprechen unserer 
Ansicht nur scheinbar, in Wirklichkeit unterstreichen sie 
diese auf außerordentlich wirksame Weise. Die jetzt im 
Einklang mit den Militärbehörden gebauten schweren 
Maschinen sind für die Aufstellung derartiger Rekord- 
leistungen nicht zu verwenden. Die Firmen richten sich 
aber nur nach ihrem einzigen Abnehmer, der Militär- 
behórde, und wenden dem Typ der kleinen, 
schnellen Maschine nicht die geringste Aufmerk- 
samkeit zu. Die gleichen Voraussetzungen treffen auch 
auf die Flieger zu. Alle Wettbewerbe verlangen (eben- 
falls im Einklang mit den Militärbehörden) die Mitnahme 
eines Passagiers. Die Flieger sind daher stets an einen 
Beobachter gewöhnt und wenden der eigenen Orientie- 
rung wenig oder gar keine Aufmerksamkeit zu. 

Beide Punkte müßten unbedingt geändert werden, 
wenn wir überhaupt Wert darauf legen, mit dem Ausland 
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hängen sie an den unteren Verspannungsdrähten. Die 
elastische Biegsamkeit der Flügel ermöglicht die Verwin- 
dung ihres hinteren Teiles, so daß die Seitenstabilität 
durch Verringerung des Einfallwinkels einer Flügelseite 





und gleichzeitige Vergrößerung des Einfallwinkels 
Gegenseite aufrechterhalten wird. 


der 


An der Hinterkante der Flügel ist ein bogenförmiger 
Ausschnitt in der Nähe des Flugzeugkörpers vor- 
gesehen, wodurch dem Mitfahrer die Beobach- 
tung des Terrains erleichtert wird. 


Die horizontale Stabilisierungsfläche endet 
in das bewegliche Höhensteuer; über dieser 
Fläche liegt das Seitensteuer. 


Als Motor ist ein Gnöme-Motor mit 7 Zy- 
lindern von 124 mm Bohrung und 140 mm Hub, 
Type „Lambda”, 80 PS, und direkt gekuppel- 
tem Propeller vorgesehen. 


Ein zylindrischer Behälter für Oel und 
Benzin befindet sich unter der Motorhaube 
hinter dem Motor; der Motor wird durch 
einen unter Druck befindlichen Behälter 
gespeist, der zwischen den beiden Sitzen angebracht ist. 

Die Steuerorgane werden in der bekannten Weise 
betätigt; Vorwärts- und Rückwärtsbewegung des Hebels 
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wirkt auf das Höhensteuer, Links-Rechts-Bewegung be- 
tätigt durch eine Zwischenwelle die Verwindung. Beide 
Bewegungen lassen sich unabhängig oder kombiniert aus- 
führen. Das Seitensteuer wird durch Fußhebel eingestellt. 

Zum Schluß möge noch ein Ueberblick über 
die Hauptdimensionen folgen: Tragfläche 19 qm, 
Leergewicht 335 kg, Nutzlast 250 kg, Gesamt- 
länge 84 m, Spannweite 10,3 m, Höhe 2,5 m, 
Rad-Spurweite 1,5 m. 

Der demontierte Apparat (Demontage 
durch vier Leute in 25 Minuten) hat eine Breite 
von 1,7 m, Länge von 7,5 m und Höhe von 
2,25 m. 

Inhalt der Behälter: Benzin 90 1, Oel 25 1. 
Verbrauch in einer Stunde: Benzin 25 bis 
30 1, Oel 6 bis 8 1. Flugdauer: etwa 





Abb. 5. Querschaitt der drehbaren Doppelhalle von Gollnow & Sohn, Stettin. 


3 Stunden. Eigengeschwindigkeit: 110 bis 115 km/Std. 
Aufstiegsgeschwindigkeit: 500 m mit voller Belastung in 
10 Minuten. A. Dumas. 


LUFTSCHIFFHALLEN, ANKERPLÄTZE UND FLUGSTÜTZPUNKTE. 
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| Abb.6. Drehtor der versetzbaren, einschiffigen 
` "Luftschifihalle von Gollnow A Sohn, Stettin. 


Neue Luftschiffhallenentwirfe der Firma 
J. Gollnow & Sohn in Stettin. 
Von Regierungsbaumeister a. D. Sonntag, Ober- 
ingenieur der Abt. Eisenhoch- und Brückenbau. 


HL 
Drehbare Doppelhalle für Luftschifie von 180 m L Länge, 
2x 35 m I. Weite, 28 m 1. Höhe. 


Bei gewöhnlichen zweischiffigen Drehhallen besteht die 
schon öfter diskutierte Gefahr, daß bei Hallenbränden nicht 
nur ein, sondern beide Schiffe zugrunde gehen, und daß bei 
der Einfahrt eines Schiffes ein bereits in der Halle befind- 
liches Schiff angerannt werden kann, wobei wahrscheinlich 
beide Schiffe zerstört werden würden. Man hat daher den 
Vorschlag gemacht, in der Mitte einer Halle für 2 Schiffe 
eine durchgehende Längswand anzuordnen, womit sich eine 
Doppelhalle ergibt, welche aus 2 unmittelbar nebenein- 
ander liegenden einschiffigen Hallen besteht. Der Bedarf 
an Konstruktionsmaterial und vor allen Dingen der Platz- 
bedarf sind bei einer Doppelhalle wesentlich geringer als 
bei zwei einschiffigen Hallen. 

Nachstehend sind nur diejenigen Hallenteile erwähnt, 
welche eine Abweichung von der im vorigen Heft beschrie- 
benen Halle bedeuten. Die Binderform ist durch Anord- 
nung geeigneter Gelenke statisch bestimmt. 

Infolge Anordnung der mittleren Wand wurde da- 
selbst ein dritter Hauptträger erforderlich. Er ruht, wie 
die äußeren Hauptträger, an 2 Punkten auf Laufwagen. 
In der Mitte belastet er jedoch auch den Drehzapfen. 
Dieser nimmt daher nicht nur wagerechte, sondern auch 
einen "Teil der lotrechten Kräfte auf. Ueber der Mittel- 
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abgenommen und wieder aufgebracht werden können. 
Die Drehtore sind an drei Ecken gestützt bezw. geführt, 
und zwar an der unteren Giebelecke durch einen Spur- 
zapfen, an der oberen Ecke durch ein Halslager und an der 
unteren freien Ecke durch Laufrollen, welche mit einem 
Handantrieb versehen sind. Ueber beiden Hallengiebeln 
sind Plattformen für Signalzwecke angeordnet. 





Feststehende Luftschiffhalle in ausschließlicher Holz- 
konstruktion von O. Hetzler, Weimar. 

In dieser geplanten Luftschiffhalle werden nicht 
nur das Dach und die Wände, sondern auch die 
Binder in Holzkonstruktion ausgeführt. Sie bestehen in 
zwei oder mehreren in gewünschter Form gebogenen Lang- 
holzstäben, die durch Zwischenfügung eines in Feuchtig- 
keit nicht löslichen Bindemittels unter Druck zusammen- 
gefügt werden. 


Bei dieser Halle sind die Binder halbkreisförmige . 


Zweigelenkbogen, die auf Stützböcken gelagert sind. Diese 
Tragkonstruktionen erfordern sehr geringe Unterhaltungs- 
kosten, sie werden vielfach ganz ohne Eisen hergestellt 
und machen dadurch die bei Eisenbindern von Zeit zu Zeit 
notwendigen Anstriche überflüssig. 

Die Feuersgefahr ist nicht größer als bei Eisenbin- 
dern, die oft schon bei 300 Grad Wärme ihre Tragfähig- 
keit verlieren, während die kompakten Balken der Hetzler- 
Konstruktion wahrscheinlich höhere Temperaturen ver- 
tragen würden, da sie sich nicht durchbiegen und keine 
Längenausdehnung zu befürchten ist. Aehnliche Binder- 
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Querschnitt der geplanten Luitschiffhalle von O. Hetzler, Weimar. 


befestigt, der in einem ebensolchen kreisfórmigen Ring- 
kanale rechteckigen Querschnitts, der mit Flüssigkeit ge- 
füllt ist, schwimmt. Durch den Schwimmer wird das ge- 
samte Hallengewicht samt den daran befestigten Lasten 
getragen. Durch Regelung des Drucks der Luft innerhalb 
des Schwimmers ist es möglich, den Schwimmer samt 





Querschnitt der Kalle 





Authingung bei der schwimmenden Luiftschiffhalle (Schwimmer siehe unten) von Ing. W. Greding. 


konstruktionen, wie sie in den Abbildungen gezeigt wer- 
den, sind teilweise schon jahrelang in Gebrauch und ha- 
ben sich gut bewährt. 





Erläuterungen zur drehbaren, schwimmenden Luftschiff- 
halle von Ing. W. Greding, Starnberg b. M. 

Die drehbare Luftschiffhalle hat die Gestalt eine- 
Glocke, ähnlich den Gasbehälterglocken, besitzt also 
keinen künstlichen Boden und keinen Mittelpfeiler. 

Um die Glocke drehbar zu machen, ist an ihrem 
unteren Rande, zweckmäßig nach innen zu, ein kreisförmi- 
ger, im Querschnitt rechteckiger Schwimmkörper starr 





darauf befindlicher Last entweder tatsächlich schwimmen 
zu lassen oder ihn auf den Kanalboden abzusetzen. Durch 
diese Regelung der Innenpressung wird die Oberkante des 
Schwimmers stets bodengleich gehalten, so daß Ueber- 
gangswiderstände (Steigungen und Senkungen der 
Schwimmeroberkante) beim Ein- und Ausbringen von 
Luftschiffen in die Halle vermieden bleiben. Im allge- 
meinen dürfte die Halle auf dem Kanalgrunde abgesetzt 
' ruhen und nur, wenn die Windverhältnisse oder ähnliches 
es erfordern, wird die Halle angehoben (um 3—5 cm), wo- 
rauf sie drehbereit ist. Selbst bei sehr ungünstigen An- 


` nahmen dürfte die Schwimmerbreite 35 m und die 


Schwimmertiefe 2,5—3 m nicht überschreiten. 

Die Konstruktion des Hallenwandgerippes und des 
Daches ist in Eisen gedacht, die Außenhaut aus Eternit- 
schiefer. 

Mit den heutigen gewohnten Mitteln der Technik 
ist die Ausführung eines Glockendaches von 150—200 m 
Durchmesser ohne zentralen Mittelpfeiler nicht möglich. 
Um diesen Zweck zu erreichen, ist es nötig, zu cinem 
Mittel zu greifen, das sich auf ähnlichem Gebiete außer- 
ordentlich bewährt hat, nämlich zur Aufhängung des 
Daches an, über die Wandpfeiler geführten Drahtseilen. 

Entsprechend der kreisförmigen Gestalt des Glocken- 
daches erscheint es angezeigt, diese Drahtseile in Form 
eines Polygonzuges über dem Dache auszuspannen, das 
mittels Hängeeisen daran befestigt ist. 
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Drehbare, zweischiliige Leitschifihalle mit beweglichen Längswänden 
von W. Fischer, Hannover. 


hälfte besteht aus je vier seitlich kulissenartig zusammen- 
schiebbaren Streifen, die unten auf je vier Rollen laufen 


Ueber elektrisches Aufladen von Ballonhüllen See: 
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und oben durch einen gemeinsamen Fachwerktráger hori- 
zontal gefiihrt werden. Die Laufschienen der Tore sind 
an den Schienen der Staatsbahngeleise unterbrochen. Die 
Torstreifen sind in Eisenkonstruktion ausgeführt und sind 
mit Wellblech verkleidet. Der Antrieb jeder Torhálfte er- 
folgt mit Handbetrieb; das Oeffnen und Schließen erfordert 
je 10 Minuten. Innerhalb der Tore ist noch ein Leine- 
wandvorhang angebracht. 

Die Gesamtkosten für die fertige Halle in der be- 
schriebenen Ausführung betragen 367 056,66 M., der Qua- 
dratmeter überbaute Fläche 45,50 M. 


Drehbare, zweischiffige Luftschiffhalle mit beweglichen 
Längswänden. 
Von W. Fischer. 


Die Halle ist mit feststehenden Giebelwänden kon- 
struiert und hat eine feste Mittel-Längswand, während 
die beiden Seitenwände beweglich und als Einfahrtstor 
ausgebildet sind. Dadurch wird es möglich, selbst beim 


` Umspringen des Windes bis zu 60 Grad, während der Lan- 


dung, das Luftschiff sicher in die Halle zu bringen. 

Die Halle dreht sich um einen Königszapfen und läuft _ 
auf drei kreisrunden Geleisen. Die Hauptlasten werden von 
der Mittelwand getragen. Diese Konstruktion ermöglicht 
eine Entlastung der Seitenwände und eine Ermäßigung des 
Eisengewichts der Halle um 20 pCt. 


Im’ vorstehenden Aufsatz haben wir versucht, über 
das umfangreiche Gebiet der Luftschiffhallen usw. einen 
knappen Ueberblick zu geben und auch ausgeführte Bau- 
ten unseren Lesern in Konstruktionsplänen und Ansichten 
vorzuführen. Wir wollen diesen Aufsatz nicht abschließen 
ohne den ausdrücklichen Hinweis, daß wir auch fernerhin 
diesem Gebiet ein großes Interesse entgegenbringen wer- 
den, so daß wir unsere Leser und Mitarbeiter bitten, uns 
auf geeignete Entwürfe bezw. ausgeführte Bauten hin- 
weisen zu wollen, denen wir stets gern unsere Spalten 
öffnen werden. 


ÜBER ELEKTRISCHES AUFLADEN VON BALLONHÜLLEN UND ÜBER 
ISOLIERENDE UND LEITEND GEMACHTE BALLONHÜLLEN. 


Dr. M. Seddig in Frankfurt a. M. 


Die folgenden Ausführungen‘) weichen von den An- 
schauungen ab, die man sich allgemein von der Nützlich- 
keit metallisierter oder sonstwie leitend gemachter 
Ballonhüllen zur Vermeidung schädlicher elektrischer 
Ladungen macht. Derartig präparierte Hüllen beseitigen 
durchaus nicht die Gefahr — im Gegenteil begünstigen sie, 
wie ganz einfache physikalische Ueberlegungen lehren, die 
Bildung gefährlicher elektrischer Ladungen. 

Elektrische Ladungen können auf dem Ballon in 
mannigfacher Weise entstehen. Das in der Atmosphäre 
fast stets vorhandene elektrische Potentialgefälle, das bei 
1 m Höhendifferenz bis 1000 Volt betragen kann, gibt dem 
oberen und unteren Ende des Ballons verschiedene La- 
dungen — auch beim raschen Uebergang aus einem Niveau 
von dem einen Potential in ein solches von einem anderen 
Werte kann der Ballon, der noch das vorige Potential be- 
sitzt, zu beträchtlicher elektrischer Ladung gegenüber 
seiner Umgebung gelangen. Ferner wird durch die Reibung 
zwischen Hülle und Netzwerk usw., besonders bei schlaf- 
fem Ballon, Ladung erzeugt, ebenso durch die Reibung des 
durch das Ventil oder die Reißbahnöffnung abblasenden 
Gases. Auch kleine Oeffnungen und poröse Stellen, durch 
die fortwährend Gas ausströmt, können Anlaß zu stän- 
digem elektrischen Aufladen des Ballons geben. Beson- 
ders starke Ladungen treten aber auf beim Reißen der 
Reißbahn, worüber bisher noch nichts mitgeteilt zu sein 
scheint. Durch das gewaltsame Trennen der Klebeschicht 
werden in dieser Schicht erhebliche Elektrizitätsmengen 


°) Mitgeteilt in der Sitzung des Frankfurter: V. f. L. vom 26. Fe- 
bruar 1913. 


erzeugt, die von beträchtlichen Lichterscheinungen be- 
gleitet sind. Diese Ladungen und Lichterscheinungen sind 
um so größer, je rascher die Flächen voneinander getrennt 
werden und je fester die geklebten Flächen aufeinander 
haften, d. h., je älter die geklebte Bahn ist. In einfachster 
Weise lassen sich die Leuchterscheinungen an kleinen 
Ballonstoffstreifen von etwa 5 cm Breite und 30 cm Länge 
beobachten, die man aufeinandergeklebt hat und im 
dunklen Raume rasch voneinander reißt. Am Elektroskop 
zeigen die voneinander gerissenen Streifen kräftige 
Ladungen, besonders wenn die Streifen beim Reißen 
mittels isolierender Griffe gefaßt werden. 

Sowohl durch die größere Intensität der Lichterschei- 
nungen, wie durch die größeren Ausschläge am Elektro- 
skop kann man an solchen Streifen erkennen, wie die pro- 
duzierte elektrische Energie größer wird, je größer die 
Abreißgeschwindigkeit ist und je härter, spröder und älter 
die Klebefläche ist. Aus diesen Versuchen ergibt sich also, 
daß es zweckmäßig ist, die Reißbahn erst möglichst kurz 
vor der Fahrt zu kleben, oder dem Klebemittel solche 
Stoffe zuzusetzen, die das ,Spródewerden” möglichst ver- 
hindern, oder andere Klebemittel (etwa Glyzerin-Leim- 
lösungen und ähnliche) zu benutzen. Besonders bei den 
Motorluftschiffen, deren Reißbahnen während sehr langer 
Zeit geklebt bleiben müssen, wird es angebracht sein, ge- 
eignete Klebemittel zu benutzen — manche Unfälle beim 
Entleeren derartiger Ballone sind sicher auf die in den 
Reißbahnen entstehenden tribo-elektrischen Funken zu- 
rückzuführen. Bemerkenswert ist auch, daß fast alle der 
„spontan“ verbrannten Ballone gerade während des Lan- 
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dens in Flammen aufgingen, und es ist wohl möglich, daß 
die „Reißbahn-Elektrizität" das Gas zur Entzündung 
brachte — vor allem, wenn an heißem Tage und in 
trockener Luft die Klebefläche der Reißbahn sehr spröde 
geworden war. Ferner wird es immer ratsam sein, nicht 
zu rasch die Bahn zu reißen, vorausgesetzt, daß es nicht 
aus Gründen der Landungstechnik erforderlich ist, das 
Reißen möglichst rasch zu vollenden. 

Eine weitere und sehr bedeutende Elektrizitätsquelle 
stellt das Schleppseil während seines Gleitens über 
das Terrain dar. An der Auflagefläche wird Reibungs- 
elektrizität erzeugt, die durch das Seil dem Ballon zuge- 
führt wird; denn selbst bei ganz trockenem Wetter ist das 
Seil ein relativ guter Leiter für die hohen Spannungen 
der erzeugten Reibungselektrizitäten. Ein einfacher Labo- 


ratoriumsversuch, wie er in Fig. 1 skizziert ist, kann uns. 


schon über diese Art 
der Elektrizitäts- 
erzeugung und -zu- 
führung zum Ballon 
orientieren. Haben 
wir an einem isoliert 
aufgestellten Elek- 
troskop (E) eine 
Schnur oder einen 
Fig. 1 Bindfaden befestigt 
Ze: und ihn über einen 

` Holzzylinder (H) ge- 

legt und durch ein kleines Gewicht (G) etwas ange- 
spannt, dann zeigt das Elektroskop einen deutlichen Aus- 
schlag, sobald der Holzzylinder in Rotation versetzt wird 
und der Faden auf dem Holze gleitet. Die bei S gleitende 
Stelle des Fadens entspricht dann dem auf der Erde schlei- 
fenden Stücke des Seiles, und das Elektroskop dem 
Ballon. Ueber eine Reihe weiterer Versuche und über 
Messungen am Schleppseil des Ballons wird an anderer 
Stelle berichtet werden. Gerade vom schleifenden Schlepp- 
seil aus kann bei geeigneten äußeren Bedingungen bis- 





weilen eine ganz enorme elektrische Ladung dem Ballon : 


übermittelt werden. Es ist daher auch aus diesem Grunde 
nicht weiter verwunderlich, warum, so häufig die Brand- 
katastrophen gerade während des Landens oder kurz vor- 
her oder nachher erfolgen. 

Die Maßnahmen, die man bisher ergriffen hat, um 
die elektrischen Ladungen auf dem Ballon zu vermeiden, 
zielten meist nur ganz einseitig darauf hin, die Rei- 
bungsladungen der Hülle, die unter dem Einfluß der 
Bewegungen des Netzes usw. entstehen, zu beseitigen, und 
zwar auf Grund falscher physikalischer Voraussetzungen. 
Man sagte sich: werden zwei gut isolierende Hüllen gegen- 
einander gerieben, dann werden sie elektrisch; und zwar 
um so stärker, je besser isolierend, d. h. je schlechter 
leitend sie sind. Deswegen machte man die Hüllen auf 
die verschiedensten Weisen leitend, durch Metallisieren, 
Imprägnieren mit Chlorcalium-, Glyzerin- oder sonstigen 
geeigneten Lösungen, bisweilen durch einfaches Be- 
sprengen mit Wasser. Nun werden aber auch Metalle 
elektrisch, wenn sie gerieben werden von nichtleitenden 
oder sehr schlecht leitenden Körpern — für gewöhnlich 
sind diese Ladungen auf den Metallen freilich nicht kon- 
statierbar, da sie sofort zur Erde abfließen. Erst wenn 
die Metalle isoliert aufgestellt sind, bleiben die erzeugten 
Ladungen auf den Metallen und werden nachweisbar — 
und diesen Fall haben wir bei dem freischwebenden 
Ballon. Bei den Hüllen, die durch leitende und ver- 
dampfende Flüssigkeiten geschützt werden sollen, treten 
noch andere Prozesse auf, die ebenfalls Anlaß zu neuen 
Ladungen geben können, 

Das Leitendmachen der Hüllen beseitigt also nicht die 
Ursache des Entstehens von Reibungsladungen. Das 
Leitendmachen der Ballonhülle bringt aber neue, große 
Gefahren mit sich. Denn auf der ausgedehnten leiten- 
den Hülle sammeln sich große Elektrizitätsmengen 
an, genau wie auf der Konduktorkugel der Elektrisier- 


Ueber elektrisches Aufladen von Ballonhüllen usw. 
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maschine, und diese Ladungen, die auf der gesamten Hülle 
sitzen, kommen auf einmal zur Entladung, wenn irgendwo 
Gelegenheit zum Uebergange der Elektrizität gegeben ist. 
Der Entladungsfunke ist dann von großer Intensität, von 
hoher Amperezahl, wenn man so sprechen will, und ist 
sehr heiß und damit zum Entzünden des Gases geeignet. 
Anders liegen die Verhältnisse beim möglichst gut iso- 
lierenden Ballon. Befinden sich auf dessen Oberfläche 
Ladungen, dann können diese immer nur an einer ein- 
zelnen Stelle der Oberfläche abgeleitet werden und einen 
Funken bilden; die benachbarten Ladungen können also 
nicht durch denselben Funken mit abfließen und dessen 
Temperatur erhöhen; denn wegen der hohen Isolation, 


. wegen der schlechten Leitung der in diesem Falle ange- 


nommenen Hülle, bleiben die anderen Ladungen an 
ringe ,Ampérezahl” haben und demzufolge eine geringere 
Temperatur, und wird weniger leicht, oder vielleicht gar 
zur Entzündung bringen. Selbst wenn die Hülle auf ein 
Potential von 100000 oder mehr Volt geladen ist, sind 
gut isolierend ist, nicht imstande, das Gas zu entzünden. 
Diese Angabe, die im A 
leicht recht gewagt er- S/ 1/112 SL LLL 
scheint, wird sofort faB- i 
innern, daß eine Siegellackstange oder ein Hartgummifeder- 
halter durch Reiben derart elektrisch wird, daß Funken 
Funkenlänge entspricht etwa einer Spannung von 100 000 
Volt) — und das sind Funken, die so wenig intensiv sind, 
Am klarsten werden die unterschiedlichen elektri- 
schen Verhältnisse beim isolierenden und beim leitend ge- 
«Elektrophors”. Es ist das eine Harzplatte (oder Hart- 
gummiplatte), die durch Reiben mit einem Fell oder Woll- 
lierter Handhaben eine Metallplatte aufgelegt werden 
kann. Es entspricht dann die Harzplatte ohne Metall- 
mit aufgelegtem Metalldeckel (Fig. 3) dem metallisierten 
Ballon. Ist nun die Harzplatte elektrisch erregt, so sind 
Oberfläche an einer Stelle A z. B., geht die Ladung von 
der berührten Stelle durch 
rend die übrigen Ladun- Fig. 3 H 
gen der anderen Platten- 
nur durch Berühren von 
Stelle zu Stelle entladen 
Legen wir auf die elektrisch erregte Harzplatte den 
Metalldeckel, indem wir ihn an dem isolierenden Griff H 
auf einmal eine Elektrizitätsmenge zur Entladung, die 
gleich ist der auf der ganzen Harzfläche vorhandenen. 
wenig hörbar und kaum sichtbar sind, haben wir es in dem 
Falle der Fig. 3 mit einem lauten, helleuchtenden und in- 
Ein metallisierter Ballonstoff, bei dem das Metall auf 
den gut isolierenden Gummistoff aufgetragen ist, wirkt 
Elektrisiermaschine, bei der die Ladung nur an der Ober- 
fläche sitzt. Unter Umständen kann ein solcher Stoff wie 
Leydener Flasche ist. Ein elektrischer Kondensator be- 
steht aus einer isolierenden Schicht, die auf beiden Seiten 


ihren Stellen. Der Fünke wird in diesem Falle eine ge- 
nicht, ein Gas, auch wenn es ein explosibles Gemenge ist, 
die von dieser Hülle ausgehenden Funken, falls die Hülle 
ersten Augenblick viel- 
lich, wenn wir uns er- Fig 2. 
ven etwa 1% cm von ihm überspringen können (1% cm 
daß sie unmöglich ein Gas zur Entzündung bringen können. 
machten Ballon durch die Betrachtung des sogenannten 
lappen elektrisch gemacht wird, und auf die mittels iso- 
deckel (Fig. 2) dem gut isolierenden Ballon, die Harzplatte 
auf ihr negative Ladungen verteilt. Beim Berühren der 
einen Funken fort, wäh- 
teile zurückbleiben und 

DEE 
werden kënnen, 
fassen, berühren wir darauf die Metallplatte, dann kommt 
Während in dem Falle der Figur 2 die Funken nur ganz 
tersiven Funken zu tun. 
oftmals aber nicht bloß wie die Konduktorkugel bei der 
ein elektrischer Kondensator wirken, dessen Typus die 
mit leitenden Belegen, meistens Metallen, bedeckt ist. 
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König von Württemberg gefunden habe. Generallt. v. d. 
Goltz brachte den Dank der Gäste zum Ausdruck, Ge- 
heimrat Albert den der Reichsbehörden. 

Es wurden verschiedene Glückwunsch-Telegramme 
verlesen; so hatte der Kaiser depeschiert: 

Brunsbüttelkoog, 8. Juli. Meine wirmsten Glückwünsche zur 
heutigen Vollendung Ihres 75. Lebensjahres. Kaiser und Reich sind stolz 
auf den kühnen Beherrscher des Luftmeeres. Mögen Sie Ihrer jährlich 
wachsenden Erfolge sich noch recht lange in Gesundheit und Jugend- 
frische erfreuen. Wilhelm I. R. 

Das Telegramm des Prinzregenten von Bayern 

. lautete: 
Zu Ihrem 75. Geburtstage spreche ich Ihnen, mein lieber Graf, 
meinen herzlichsten Glückwunsch aus. Mögen Sie sich noch für viele 
+ Jahre der großen Erfolge Ihres arbeitsreichen Lebens erfreuen. 
Ludwig, Prinzregent. 
während der Reichskanzler v. Bethmann-Hollweg schrieb: 

Euere Exzellenz bitte ich zur Vollendung des 75. Leben:jahres 
meine herzlichsten und wärmsten Glückwünsche entgegenzunehmen. 
Nach langen Jahren mühevoller Arbeit bleibt nunmehr in der stetig 
anwachsenden Luftflotte der glänzende Erfolg Ihres auf die Erschließung 
der Luft für den menschlichen Verkehr gerichteten Denkens und Strebens. 
Möge das Geschick, das Ihnen nach harten Kämpfen das stolze Glück 
des freien Fluges gegönnt hat, Sie in rústiger Kraft und Schaffensfreude 
dem Vaterlande noch lange erhalten. 

An das Festmahl schloß sich ein Fackelzug, den die 
Beamten und Arbeiter des Luftschiffbaues darbrachten, 
sowie ein Feuerwerk und eine Beleuchtung des Seeufers. 
Bei diesen Veranstaltungen war Graf Zeppelin Gegenstand 
begeisterter Kundgebungen. 

Am 8. Juli, vormittags gegen 11 Uhr, fanden sich die 
Gäste des Luftschiffbaues und des Grafen Zeppelin auf 
der Luftschiffwerft ein, um dem ersten Aufstieg des neuen 
Luftschiffes „L. Z. 20”, das künftig den Namen „Z. V" er- 
halten soll, beizuwohnen. Auch GräfinZeppelin und 
ihre Tochter, Gräfin Brandenstein-Zeppelin 
und deren Gemahl waren erschienen. Die beiden letz- 
teren nahmen im Luftschiff Platz. Graf Zeppelin 


Ausschreibungen 
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bestieg mit dem Direktor Dürr die vordere Gondel. 
Gegen 11 Uhr wurde das Luftschiff aus der Halle ge- 
bracht und stieg kurz nach 11 Uhr unter den Klängen des 
Liedes „Deutschland, Deutschland über alles” und unter 
dem stürmischen Jubel der Zuschauer auf. Nach einer 
halbstündigen Fahrt kehrte das Luftschiff zurück und 
wurde wieder in die Halle gebracht. 

Ein Ausflug nach Friedrichshöhe bei Konstanz be- 
schloß die Feier, die allen Teilnehmern wohl unvergeß- 
lich bleiben wird. 

Wir können diesen kurzen ‘Bericht noch mit der 
erfreulichen Mitteilung schließen, daß Graf Zeppelin der 
Luftfahrer-Stiftung den Betrag von 1000 Mark 
überwiesen hat, was wohl am besten für das große Interesse 
spricht, das er allen a ati entgegen- 
bringt. 


Dankschreiben des Grafen Zeppelin. 


„Zu meinem 75. Geburtstag sind mir von nah und 
fern, von den Spitzen staatlicher und kommunaler Behör- 
den, von Hochschulen, Schulen, einzelnen Schülern und 
Schülerinnen, von der Presse, aus Luftschifferkreisen, von 
Krieger-, Arbeiter-, Jugend- und anderen Vereinen aller 
Art, von Stammtischen, von staatlichen und Privatbeamten, 
großen und kleinen gewerblichen Unternehmungen sowie 
landwirtschaftlichen Betrieben, von alten Kriegskameraden, 
lieben Freunden, Bekannten und sonstigen Personen Glück- 
wünsche in so großer Zahl zugegangen, daß es mir unmög- 
lich ist, wie es meinem Herzen Bedürfnis wäre, allen ein- 
zelnen besonders zum Ausdruck zu bringen, wie wohltuend 
und ehrend ich diese Kundgebungen empfinde und wie 
herzlich dankbar ich für dieselben bin. Ich bitte daher 
alle, meinen von bewegtem Herzen kommenden Dank auf 
diesem Wege gütigst entgegenehmen zu wollen.” 


Termine und Veranstaltungen des Jahres 1913. 
Durch das Archiv des D. L. V. sind stets nähere Nachrichten über die Veranstaltungen zu erhalten. 


Art der Veranstaltung 






Bis 31. Dez. | Entfernungswettbewerb 
für Flugzeuge um den Miche- 
linpokal (international) 

Wurf-Wettbewerb um den 
1. Michelin - Scheibenpreis 
(international) 

Wasser- a g-Entfer- 
nungs ettbewerb 
um den Jaques-Schneider- 
Pokal (international, minde- 
stens 150 Seemeilen) 


Bis 15. Sep- 
tember 


1. April bis 
15.November 


Frankreich 


Frankreich 


Frankreich 


Bemerkungen 
Veranstalter (Meldestelicl 
40000 Frcs. | Firma Michelin Commission d'Aviation de 
l'Aéro-Club de E 
RE de Paria. 35 Rue Be E 
do. do. 


25000 Frcs. | Jaques der Aéro-Club deFrance 
außerdem Ebren-| Aéro - Club d Paris, 35 Rue Fran- 
France gois ler 


Westdeutsche Flug- 


27. Juli bis | J ubiltumetlugwoohs Juli Gelsenkirchen Westdeutsche Flug- 
3. August bis August 1913 gesellschaftm.b.H. | gesellsch., Gelsen- 
kirchen, Kampstr.6. 
9. und 10. Wasserflugzeug-Wettbewerb Genf 15 000 Fres.| Association des In- | Comité des Mee- 
August (international) Ausschreibg.| téréts de Genève | tings d'Hydroaéro- 


jeer 13 S. 320 


planes, enf, 
| Place des Bergues. 


AUSSCHREIBUNGEN. 


Ausschreibungen. 

Wettilug „Rund um Berlin“ findet am Sonnabend, 
den 30. August und Sonntag, den 31. August 1913 statt. 
Nennungsschluß ohne Nachnennungsgeld 20. August, nach- 
mittags 5 Uhr. 

Die Geschäftsstelle ist die des Berliner Vereins für 
Luftschiffahrt, Berlin W. 9, Linkstraße 25. Telegramm- 
adresse: Rundflug. Dorthin sind alle Anfragen und Zu- 
schriften zu richten. 

Bankkonto: Deutsche Bank, Depositenkasse C D, 
Berlin W. 9, Königgrätzer Str. 6, Rundflugkonto des Ber- 
liner Vereins für Luftschiffahrt, Fernsprech-Anschluß: 
Amt Kurfürst 9770. 


Das Flugzeug muß in allen Teilen (auch der Motor) in 
Deutschland hergestellt sein. Die Motoren dürfen nicht 
stärker als 100 PS sein, jedoch soll eine Mehrleistung bis 
zu 10 v. H. nach dem Bremsattest des Herstellers zuge- 
lassen werden. Wird durch einen Protest eine Motorprü- 
fung von unparteiischer Stelle nötig, so werden die Kosten 
aus den Nenngeldern des Verlierenden gedeckt. 

Die Abnahme der Flugzeuge erfolgt am Freitag, den 
29. August, nachmittags von 3 Uhr ab, durch die Beauf- 
tragten des Organisationsausschusses und der sportlichen 
Leitung in Gegenwart des Fliegers oder eines Stellvertre- 
ters, welcher schriftlich hierzu bevollmächtigt sein muß. 

Jedes Flugzeug wird mit 200 kg belastet, es muß 
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offizieren von Eckenbrecher und von’ Scheele allein be- 
stritten, da der bis kurz vor der Feierlichkeit herrschenden 
ungünstigen Wetterlage halber, drei weitere Offiziersflieger 
von Döberitz und zwei Flieger der Fliegerschule Gotha 
ihre Zusagen auf dem Luftwege zu erscheinen und an dem 


Preisfliegen teilzunehmen, nicht zur Ausführung bringen 


konnten. 

I Ueberlandflug. Weimar—Jena—Wei- 
mar. Leutnant von Eckenbrecher (Albatros-Taube) und 
Leutnant von Scheele (Albatros-Doppeltaube) flogen vom 
Flugplatz Weimar um den 16 km entfernten Bismarckturm 
bei Jena und brauchten hierzu ersterer 18 Min. 57 Sek., 
letzterer 25 Min. 50 Sek. Diesem Ueberlandflug schlossen 
sich Schaufliige in der Dauer von etwa 15—20 Min. an. 

IL Höhenflug. Beim Höhenflug erreichte Leut- 
nant von Scheele in 25 Min. die Höhe von 1100 m (der am 
selben Tage neu eingesetzte Propeller funktionierte nicht 
zur Zufriedenheit), Leutnant von Eckenbrecher in 25 Min. 
die Höhe von 2200 m. 

I. Ueberlandflug. 1. Erster Ehrenpreis der 
Stadt Weimar: eine silb. Bowle (410 M.) nebst Zusatz- 
Ehrenpreis der Firma Zeit, Jena, bestehend aus einem 
großen Feldstecher (Noctar) im Werte von 300 M., erhielt 
Leutnant von Eckenbrecher. 2. Zweiter Ehrenpreis 
. der Stadt Weimar: ein silb. Kühler (355 M.) nebst Zusatz- 
Ehrenpreis der Firma Zeiß, Jena, bestehend aus einem 
Theaterglas im Werte von 125 M., erhielt Leutnant von 
Scheele. 

I. Höhenflug. 1. Erster Ehrenpreis S. K. H. des 
Großherzogs, ein großes silb. Tablett, erhielt Leutnant von 
Eckenbrecher. 2. Zweiter Ehrenpreis des Vereins 
für Luftverkehr Weimar, einen kristallenen Empirecoup 
mit silb. Fuß (300 M.) erhielt Leutnant von Scheele. 

Die beiden Beobachtungsoffiziere, Leutnant Prins im 
Infanterie-Regiment Nr. 83 und Leutnant Winckler im In- 
fanterie-Regiment Nr. 14, erhielten jeder einen Feldstecher 
im Werte von 150 bezw. 130 M., ersterer gestiftet von der 
Firma Zeiß, Jena, letzterer von der Firma Busch, Rathenow. 
Die vier Offiziere erhielten ferner eine bronzene 
Erinnerungs - Medaille des Deutschen Flugverbandes. 

Aus Anlaß der Feier wurde vom Großherzog ver- 
liehen der Großh. Sächs. Hausorden der Wachsamkeit oder 
vom weißen Falken, und zwar das Komturkreuz mit Stern 
an Generalmajor Messing; das Ritterkreuz 1. Klasse an 
Major z. D. Knopf; das Ritterkreuz 2. Klasse an Haupt- 
mann Grade und Leutnant von Scheele, Leutnant von 
Buttlar im Jägerbataillon Nr. 11, und an Leutnant von 
Eckenbrecher im Dragoner-Regiment Nr. 18, 





Ein neuer Pommery-Pokal wird von der französi- ` 


schen Sekt-Firma in Höhe von 60000 Fr. gegeben, nach- 
dem am 1. Oktober d. J. die letzte Prämie aus dem Wett- 
bewerb fallig wird. Die neuen 60000 Fr. werden wiederum 
in acht Prämien zu je 7500 Fr. eingeteilt mit der Bedin- 
gung, daß diese Preise von Halbjahr zu Halbjahr den Flie- 
gern zufallen, die zwischen Sonnenaufgang des 
einen und Sonnenuntergang des anderen 
Tages die längste Strecke in gerader Richtung durch- 
fliegen. 

Der 3. internationale Kongreß für Luftrecht findet am 
25., 26. und 27. September in Frankfurt a. M. statt. 


-Flugleistungen auf dem Flugplatz Johannisthal im 
Juni 1913. Es wurden von 114 Fliegern an 28 Tagen 2712 
Flüge ausgeführt. Die größte Summe der Flugzeiten und 
meisten Aufstiege hatte Stiefvater auf Jeannin-Taube mit 
20 Std. 31 Min. und 237 Flügen. Die Bedingungen für das 
Führerzeugnis erfüllten: Sprenger auf Albatros, Brand auf 
Etrich, Kiesel auf Wright, Rast auf Wright, Hermann auf 
Rumpler-Taube, Schüler auf Ago, Schützenmeister auf 
Etrich, Lt. Parschau auf Wright, Wrobel auf Wright, Huber 
auf Wenskus, Lt. Haack auf Albatros, Lt. v. Aigner auf 
Etrich, Lt. v. Christenn auf Albatros, Oblt. Hüser auf 
Wright, Klein auf Albatros, Oblt. Arntzen auf Wright. 


Rundschau 
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Beschluß über den Gordon-Bennett-Pokal der Liifte. 
Die große Zahl der Fliegerunfälle hat die internationale 
Aeronautische Vereinigung veranlaßt, eine besondere Ver- 
sammlung nach Brüssel einzuberufen, um die Mittel zur 
Einschränkung der Unfälle zu erörtern. Es wurde be- 
schlossen, daß der Gordon-Bennett-Pokal im Jahre 1914 
gemäß Artikel 2 der Allgem. Bestimmungen vergeben wer- 
den soll, aber aus Gründen der Sicherheit sollen nur solche 
Apparate an der Konkurrenz teilnehmen, die eine von der 
Kommission angegebene Höchstgrenze der Geschwindig- 
keit nicht überschreiten. 

Die Resultate der Wiener Flugwoche setzen sich wie 
folgt zusammen: Perreyon (Blériot) 31 000 Kronen, Garros 
(Morane-Saulnier) 18900 Kronen, Iliner (Lohner-Pfeil, 
120 Austro-Daimler) 18500 Kronen, Sablatnig (Union-Pfeil, 
120 Austro-Daimler) 10000 Kronen, Audemars (Morane- 
Saulnier) 8500 Kronen, Chevillard (Farman-D.) 5500 Kr., 
Bielovucic (Hanriot-Ponnier) 5200 Kronen, Bathiat (Bathiat- 
Sanchez) 5000 Kronen, Hold (Lohner-Daimler) 4500 Kronen. 

Für den OstpreuBischen Rundflug, 
Ostpreuß. 


veranstaltet vom 
re V. £ L., der vom 9. bis 13. August 
ndilug. unter dem Protektorat des Kron- 


prinzen stattfindet, hat sich in allen 
beteiligten Kreisen ein so reges Interesse gezeigt, daB die 
Starterliste der teilnehmenden Flieger bereits geschlossen 
werden konnte. Es werden der Reihenfolge der Nennungen 
entsprechend, folgende Flieger zugelassen: 

1. Felix Laitsch auf Eindecker der Luftverkehrs-Ge- 
sellschaft; 2. Alois Stiploscheck auf Jenannin-Stahltaube, 
Motor: 130 PS, 6 Zyl.; 3. J. Suvelack auf Kondor, Motor: 
Mercedes, 6 Zyl.; 4. Victor Stoeffler auf Aviatik-Pfeil- 
Doppeldecker, Motor: Argus, 4 Zyl.; 5. Joseph Sablatnig 
auf Union-Doppeldecker; 6. R. Thelen auf Albatros-Doppel- 
decker, Motor: Mercedes, 6 Zyl.; 7. Pilot Linnekogel auf 
Rumpler-Eindecker, Motor: Mercedes 6 Zyl. 100 PS; 8. Alfr. 
Friedrich auf Etrich-Taube, Motor: Daimler, 6 Zyl; 
9. K. Casper auf Gotha-Taube, Motor: Mercedes, 100 PS, 
6 Zyl; 10. Herm. Schiedeck auf A. F. G.-Eindecker, Motor: 
Mercedes, 4 Zylinder. Als Reserveflieger kommen zu- 
nächst in Frage: 1. Leo Roth auf Harlan-Eindecker, Motor: 
4 Zyl; 2. Bruno Langer auf L. V. G.-Dopeldecker, Motor: 
Mercedes oder Argus, 4 oder 6 Zyl.; 3. Ernst Schlegel auf 
Aviatik-Eindecker, Motor: Argus, 4 Zyl. 
`  Fingplatz Gelsenkirchen-Essen-Rotthausen. Im Monat 
Mai wurde auf dem Flugplatz Gelsenkirchen-Essen-Rott- 
hausen im ganzen 15 Stunden und 27 Minuten geflogen, die 
sich auf 23 Flugtage verteilten. Hiervon entfallen auf 
Schröter an den Kondorwerken 11 Stunden und 17 Minuten. 
Krüger (Grade) leistete am 21. Mai einen Stundenflug, wofür 
er eine Prämie von 1000 M. aus der Nationalflugspende er- 
hält. Suwelack konnte nur an wenigen Tagen auf dem Platze 
fliegen, da er inzwischen seinen Ueberlandflug nach Biele- 
feld machte und außerdem am Prinz-Heinrich-Flug teilnahm. 

Das neue Schiff, der „S. L. II", 

weist nicht unerhebliche Verbesse- 

rungen auf, die in erster Linie 

darauf hinzielen, dem Ballon bei 
` geringerem Gewicht größere Stabi- 
lität und vor allem größeren Nutzeffekt und Aktionsradius 
zu geben. Die äußere Form des festen Körpers, die sich 
als vorzüglich bewährt hat, ist beibehalten worden. Da- 
gegen wurde die Konstruktion des Holzgerüstes erheblich 
abgeändert. Man hofft jetzt, daß der neue „S. L.”-Ballon 
trotz des vergrößerten Gasvolumens von 22000 Kubik- 
meter, gegenüber 20 000 des ersten Luftschiffes, doch nicht 
schwerer und somit leistungsfähiger wird. Der Antrieb 
erfolgt durch 3 Motoren von zusammen 550 PS, die in zwei 
Gondeln untergebracht sind. Eine grundlegende Aende- 
rung ist jedoch durch den Unfall des „S. L. L” bei Mahls- 
dorf hervorgerufen worden. Damals brach ein Bolzen der 
Höhensteuerführung, und der Lenkballon strandete, wobei 
er schwere Havarie erlitt. Man führte den Unfall darauf 
zurück, daß die Rollen, über welche die Steuerkabel 


Schütte-Lanz- 
Luftschiffe 
für die Armee. 
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liefen, nicht genügend geschmiert waren und klemmten. 
Um nun derartige Unfälle ein für allemal zu vermeiden, 
wird zwischen den beiden Gondeln, wie beim Zeppelin, 
ein Laufgang angebracht, in dessen Innern die Drahtseile, 
welche die Höhensteuer bewegen, offen und leicht kontrol- 
lierbar angeordnet sind. Der Laufgang soll auch bei 
größeren Fahrten als Aufenthaltsraum für die Mannschaft 
dienen. 

Wohl eine der bedeutendsten Lei- 
Brindejoncs Rundreise. stungen mit der Flugmaschine, 

wenn nicht die größte überhaupt, 
ist dieser letzte Distanzflug durch Europa. Brindejonc 
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hat in der Zeit vom 10. Juni bis 2. Juli, an acht Flug- 
tagen, rund 5000 km zurückgelegt und dabei den Haupt- 
städten von sechs Staaten Europas seinen Besuch abge- 
stattet. Die einzelnen Etappen seines Fluges waren: 


10. Juni: Paris—Berlin— Warschau rund 1400 km 
15. „ Warschau—Dwinsk . . . . . „ 550 „ 
17. , Dwinsk—Petersburg . . . . . » 450 „ 
23. , Petersburg—Reval . . . . . . „ 350 „ 
25. „ Reval—Stockholm . . . . . . » 400 „ 
29. „ Stockholm—Kopenhagen . . . » 610 „ 
1. Juli: Kopenhagen—Haag . . . . . » 700 „ 
2. „ Haag—Paris . . DEE „ 400 „ 


BEMERKENSWERTE OBERLANDFAHRTEN. 


6. VIL Ballon „Bitterfeld I", 
Ballontahrten. Führer Wolf und zwei Mitfahrer. 
Aufstieg in Bitterfeld, Landung 

nach 12 Std. 30 Min. bei Bluno. 
5. w 6. VIL Ballon ,Nordhausen”, Führer 


Liebemann und zwei Mitfahrer. Aufstieg in Bitter- 
feld, Landung nach 13 Std. 15 Min. 10 km südöstlich 
Schrimm. 

12. VI. Ballon „Bitterfeld III", Führer v. Wil- 
ckens. Aufstieg in Bitterfeld, Landung nach 13 Std. 
Fahrt bei Trstena in Ungarn. 

13. VIL Ballon „ Anhalt”, Führer Ltn. Hesse 
und ein Mitfahrer. Aufstieg in Erfurt, Landung nach 
16stündiger Fahrt bei Steyr, Oberösterreich. 

22. VL „Sachsen“ von Potsdam 
nach Leipzig. Hier mit König und 
Kronprinz von Sachsen einstündige 


Luitschiffahrten. 


Fahrt über Leipzig. 

22. VI „Viktoria Luise” begleitet mit Offi- 
zieren an Bord, zwecks militärischer Uebung, die „Sach- 
sen” nach Leipzig. 

18. VL Marineluftschiff „L. 1”, Führer Kapitänleut- 
nant Hanne. Aufstieg 12,10 Uhr nachts in Johannisthal, 


Fahrt nach Rügen und Rückkehr nach Johannisthal 8 Uhr 
abends. : 
19. VL Oberleutn. von Detten 
(Thorner Fliegerstation) mit Leutn. 
Pickert auf Rumplertaube von 
Thorn mit militärischer Landung in Posen nach Johan- 
nisthal. 

18. VL Leutn. Zwickau mit Leutn. Solbrühl 
auf Zweidecker von Metz nach Frankfurt a. Main. 


20. VI. Ltn. Canter mit Oberltn. Hildebrandt 
auf Rumpler-Taube in 1 Stunde nach Johannisthal. 22. VI. 
Weiterflug nach Leipzig, wo in Lindenthal nach mehr- 
fachem Kreisen über Leipzig die Landung erfolgt. 24. VI. 
Rückkehr von hier in 50 Min. nach Jüterbog, nach Abgabe 
der Meldung in 35 Min. nach Johannisthal. 

23. VI. Oberleutn. Steffen auf D. Fl. W.-Eindecker 
von Döberitz nach Hamburg. 


23. VL Dipl.-Ing. Thelen mit Leutn. Münster 
und Ballast für 2 Passagiere (im ganzen 260 kg) und Brenn- 
stoff für 2% Stunden, auf einem 100 PS Mercedes- 
Albatros-Zweidecker, anläßlich des militärischen Ab- 
nahmefluges, 2150 m Höhe. 


Ueberlandilüge. 
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Wissenschaitliche Luftiahrt. 

G. Vorndran. Ueber die Aussichten des 
Schwingenfluges. ,Flugsport”, V. 13. 474, ill. 
Verf. erklärt mit Hilfe von Diagrammen drei Systeme 
von Schwingenfliegern, die dem Wesen nach gleich 
einen verschiedenen Wirkungsgrad ausüben. 

F. Cellerier. Etudes et essais d’ aéronautique. 
„Techn. aéro,”, VIL 84. 353, ill. Bericht über die im 
vergangenen Jahre vom Physik. Institut durchgeführten 
Versuche bezügl. der Wirkung verschiedener Wind- 
stärken auf Flügelmodelle von Flugzeugen. Studien über 
die Wirbelbildung in Flüssigkeiten. 

Karl Heyer. Ueber die Spannungsverteilung 
auf den Hüllen von Prall-Luftschiffen. 
Dissertation. 4. IX. 12. Es wird eine Aussage über die 
Spannungen gegeben, die in Ballonhüllen auftreten. Bei- 
spiele zur Theorie über das Gleichmaß von Flächen, 

ie gegebenen äußeren Kräften unterworfen sind. 

Eine flugtechnische Versuchsanstalt in 

esterreich. ,Oesterr. Flug-Z.”, VII. 11. 249. Be- 
richt über eine Versammlung zur Errichtung einer flug- 
technischen Versuchsanstalt. 
Flugzeuge. 

De ontwikkeling van het Oostenrijksche 
vliegtuigtype Taube,  ,Luchtvaart”, V. 8. 
129, ill. Die Geschichte der Etrich-Taube wird mit 
gutem Material sehr ausführlich dargelegt. 

Henri Mirguet Les Monoplans Flanders. Aéro- 
hile. XXI 12, 266, ill. In der Beschreibung des engl. 
indeckers Flanders werden die schweren engl. Fahr- 

gestelle verurteilt und die Anlehnung der Apparate an 
französische Vorbilder empfohlen. 
Luitschrauben. 

Gustave Plaisant. Essais de Propulsion. ,Aéro- 
phile”, XXL 12. 268, ill. Verf. stellt die Wirkungsweise 
von 2 und 4 Luftschrauben fest, die an beweglichen 
Armen befestigt sind, und zwar zeigen 4 gegeneinander- 
arbeitende Schrauben den besten Wirkungsgrad. 


Sonstige Details. 

Frank Merrill Bell Parachute dropping from 
aeroplanes. „Aero and Hydro”, VI. 11. 208. Ver- 
fasser beschreibt einen von ihm nach vielen vergeb- 
lichen Versuchen erfundenen Fallschirm, der im wesent- 
lichen aus einem Behälter mit Fallschirm im Gewichte 
von 56 lbs besteht. Ein Reifen gewährleistet ein 
sicheres Oeffnen des Schirmes. 

Engelsche Vliegtuigmodellen. ,Avia”, II. 2. 
16, ill. Die in England üblichen Modelle werden unter 
Anführung von Beispielen aus dem Vogelflug einer 
Kritik unterzogen. 

Mijne practische ervaringen met stabili- 
teisvlakken en Gnöme-Motoren. „Lucht- 
vaart", V. 12. 191. Verf. gibt seine umfangreichen Er- 
fahrungen mit V-förmig gebauten Flugflichen wieder 
und streift kurz die Motorenfrage. 

Militärische Luftfahrt. 

E. Heinkel. Theorie des Bombenwurfs ,Z.- 
Flugtechnik", IV. 12. 159, ill. Berechnung des Visier- 
und Auffallwinkels, ohne und mit Berücksichtigung des 
Luftwiderstandes. 

Marine und Luftfahrt. 

C. Pidcock. Notes on Hydro-Aeroplane Flo- 
ats. ,Aeronautics”, VÍ 64 u. 65, S. 206 u. 240, ill. In 
Teil I wird die Stabilität von schwimmenden Körpern 
durch Tabellen und Diagramme erläutert. In Teil II 
wird der Start der Wasserflugzeuge von Bord eines 
Schiffes und direkt vom asser aus be- 
handelt. i 

The Sea-Going Airboat. The Deauville Compe- 
tition: August 25. to 31. „Aeronautics”, VI. 65. 265. 
Bedingungen des Wettbewerbs. 

Curtiß Flying Boat. „Aeronautics", (N. Y.) XII. 3. 
94, ill. Die neueste, mit hochziehbaren Rädern ver- 
ee Maschine wird mit Konstruktionsskizzen er- 
äutert. 
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Sport, Fahrtbeschreibungen, Flüge. 

Der Prinz-Heinrich-Flug. „Nordland“, I. 11. 13, 
ill. Ein Vergleich der Flugleistungen der letzten Jahre 
ergibt den großen Fortschritt der diesjährigen Ver- 
anstaltung. Es folgt eine Besprechung des Wettbewerbs. 

Flug „Rundum München". ,Auto-Welt”, XL 75. 2. 
Eine E Darstellung des Rundfluges und inter- 
essante Schilderung des Zweikampfes Hirth-Linnekogel. 


Büchermarkt. — Industrielle Mitteilungen. 
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Ausstellungsberichte. 

Fritz Edelstein. Die Flugmaschinen und Mo- 
toren der engen Londoner Olym- 
pia-Ausstellung  ,Oesterr. Flug-Z.”, VIL 8. 
180, ill. Allgemeiner Ueberblick. Der günstige Ein- 
druck in bezug auf Einheitlichkeit und Fortschritt in 
der eins der verschiedenen Flugzeuge wird fest- 
gestellt. Beschreibung der Apparate. 


BÜCHERMARKT. 


„Männer“, Skizzen aus dem Kriege von morgen und dem 
Frieden von heute. Von Georg Heidemarck. Um- 
schlagzeichnung von A. Becker, München. Leipzig, 
C. F. Amelangs Verlag. Kartoniert 2 M. 

Wenn das Buch zur Luftfahrt auch nur in ganz losen 
Beziehungen steht, so möchten wir doch nicht versäumen, 
auf dasselbe hinzuweisen, weil es in seiner frischen und 
durchaus nicht tendenziösen Manier wirklich geeignet ist, 
in allen Kreisen das Interesse für Heer und Marine, aber 
auch das Interesse für die Flugtechnik zu heben. 


Katalog der Historischen Abteilung der „Ila“, 
Verlag Wüsten & Co., Frankfurt a. Main. 

Der zweite Teil des umfangreichen Kataloges, dessen 
erstes Exemplar gelegentlich der Sitzung der Wissen- 
schaftlichen Gesellschaft für Flugtechnik vom Präsidenten 
der Da" Herrn Geheimrat Dr. Gans, Sr. Kgl. 
Hoheit dem Prinzen Heinrich von Preußen 
überreicht worden ist, reiht sich dem ersten Bande in jeder 
Weise würdig an. Auch in diesem Heft ist besonders die 
Vollzähligkeit hervorzuheben, die wohl in vieler Beziehung 
als völlig lückenlos angesprochen werden kann. Beson- 
ders dieser Eigenschaft wegen, ist das Buch allen Luft- 
fahrtinteressenten warm zu empfehlen. 

Eybs Delag-Führer, offizielle, illustrierte Führer für die 
Luftfahrten der Deutschen Luftschiffahrts-Aktien-Ge- 
sellschaft, ag AN soeben zur Ausgabe: Band I: „Im 
Luftschiff über Frankfurt a. M. und Umgebung". Preis 
4 Mark. 

Das kleine Werkchen, dem eine, von Professor 
Endris entworfene Rundkarte um Frankfurt herum bei- 
gefügt ist, dürfte sich bald viele Freunde erwerben. Und 
wenn es natürlich auch in erster Linie für diejenigen be- 
stimmt ist, die in der glücklichen Lage waren, oder denen 
die Gelegenheit noch bevorsteht, eine Luftreise um Frank- 
furt in einem der schönen Zeppelinschiffe zu unternehmen, 
weil sie durch dieses Buch sich über alles, was sie von 
dort oben zu sehen bekommen, orientieren können, so ist 
die fließende Sprache des Buches doch auch geeignet, 
denjenigen einen gewissen Ersatz zu bieten, denen eine 
solche Fahrt nicht vergönnt ist. Wir würden es für sehr 
zweckmäßig halten, wenn ren Biicher auch von 
anderen Städten aus für Luftschiffahrten herausgegeben 
werden. 

Das Deutsche Stadion. Sport und Turnen in Deutschland 
1913. Eine Denkechrift für das deutsche Volk. 80 Seiten 
Quer-Quart mit Farbendrucken und vielen Bildern. Preis 
1 M. August Rehers Verlag, Charlottenburg. 

Zur Eniweihung des Stadions ist die obengenannte Denk- 
schrift herausgegeben worden. Da sie aber einen allgemeinen 
Ueberblick über die an der Gründung beteiligten Sportvereine 
gibt, so hat das Werk einen durchaus bleibenden Wert und 


II. Teil, 


kann zur Anschaffung auf das wärmste empfohlen werden, 

zumal die Ausstattung sehr gut ist. 

Hilfsbuch für den Flugzeugbau. Von O, L. S kopik. Mit 
44 Abbildungen im Text. Richard Carl Schmidt & Co., 
Berlin W. 

In dem Verfasser steht uns allen kein Fremder gegen- 
über, wir haben ihn schon mehrfach auf dem Gebiete der 
Luftfahrt durch Aufsätze und auch zusammenstellende Werke 
kennen gelernt. Das vorliegende Buch wendet sich zunächst 
den allgemeinen Theorien zu und kommt dann auf die Spezial- 
gesetze der für das Flugzeug notwendigen Einzelteile zu 
sprechen. Der Verfasser begnügt sich niemals damit, kurze 

ormein anzugeben, sondern er rechnet stets einige Beispiele 
durch, um so den Leser in die Lage zu versetzen, die Formeln 
richtig anzuwenden. Besonders aus diesem Grunde ist das 

Buch auch für Studierende auf diesem Gebiet durchaus emp- 

fehlenswert. 

Wie erlangt man brillante Negative und schöne Abdrücke? 
Dr. Georg Hauberrisser. 16. umgearbeitete Auf- 
lage mit 32 Textabbildungen, 12 Kunstbeilagen und 7 Be- 
lichtungsnegativen. Preis 1,25 M. Verlag von Ed. Liese- 
gang (M. Eger), Leipzig. 

Wenn ein Buch die 16. Auflage erlebt, dann braucht man 
sich über die Geeignetheit desselben kaum noch zu äußern. 
Die Höhe der Auflage spricht genügend für sich selbst. Es 
verdient jedoch hervorgehoben zu werden, daß die neue Auf- 
lage des altbekannten Werkes sich durch eine umfangreiche 
Erweiterung noch wesentlich unentbehrlicher macht; ist doch 
das Kapitel „Die Praxis der Entwicklung“, die wohlfürjeden 
Photographen das wichtigste ist, ganz neu hinzugekommen. 
Wir können dem Werk nur eine große Verbreitung wünschen. 


Neue Bücher. 


Annuaire Général de l'Automobile 1913. 
(Aéroplanes-Ballon dirigeables-Canots-Voitures) et des 
Industries qui s'y rattachent. (19. Auflage.) Verlag: 
Paris, Rue Villaret-de-Joyeuse 1. Preis 20 Fr. 

Luitiahrt und Wissenschaft. Herausgegeben, von J. Sticker, 
6. Heft: Versuche an Doppeldeckern zur Bestimmung 

ihrer Eigengeschwindigkeit und Flugwinkel. Von 
W. Hoff, mit 32 Abbildungen. Preis gebunden 4 M. 
Verlag: Julius Springer, Berlin W. 9, Linkstr. 23/24. 

Deutsches Luftrecht. on Hermann Weck, Rechts- 
anwalt. Verlag: Carl Heymann, Berlin W. 8, Mauer- 
strasse 43/44. Preis 10 M. 

Les Lois Expérimentales de l'Aviation. Von Alexandre 
See. Preis 7,50 Fr. Verlag: Gauthier-Villars, Impri- 
meur-Libraire, Paris, Quai des Grands Augustins, 55. 

Der Flieger. Von Leonhard Adelt. in Buch aus 
unseren Tagen (Roman). Geheftet 3 M., gebunden 4 M. 
Verlag der Literarischen Anstalt Rütten & Loening, 
Frankfurt a. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Eisemann-Zündung. Ich erhielt den mir von Ihrer werten 
Firma gestifteten silbernen Pokal als Sieger der Klasse I 
bei der Westdeutschen Zuverlässigkeitsfahrt 1913 und 
sage Ihnen für dieses wunderbare Stück meinen verbind- 
lichsten Dank. 

Seit zwei Jahren fahre ich dauernd Eisemann-Mag- 
nete in meinem Wagen und habe trotz stärkster Inan- 
spruchnahme, etwa 20000 km pro Jahr, noch niemals einen 

agnetdefekt oder eine Zündungsstörung gehabt. 
Hochachtungsvoll 
gez. Kurt Lutz. 
Frankfurt a. M., den 7. Juli 1913, 


Die Farbenblindheit der gewöhnlichen Platte und 


ihre Neigung, hofartige Ueberstrahlungen zu geben, sind 
zwei so schwerwiegende, die Bewältigung gewisser Auf- 
gaben so absolut ausschließende Mängel, daß es keinen 


seriösen Amateur geben sollte, der über die Mittel zu 
ihrer Bekämpfung im unklaren ist, wo der Gegenstand in 
so anschaulicher, leicht faßlicher Weise behandelt und mit 
meisterhaften Aufnahmen das Gesagte so treffend illu- 
striert wird, wie es von Dr. Andresen in seinem Werkchen 
geschieht. Es fehlte eigentlich nur, daß dieses jedermann 
gratis zugänglich gemacht wurde, um ein scharenweises 
Uebergehen der Verbraucher von der gewöhnlichen zur 
farbenempfindlichen und lichthoffreien Platte voraussehen 
zu lassen. Da dies der Fall ist, denn tatsächlich stellt die 
bekannte , Agfa" (Actiengesellschaft für Anilin-Fabrikation, 
Berlin SO. 36) auf Wunsch jedem Interessenten erwähnte 
Arbeit kostenfrei zu (die übrigens auch auf Verlangen von 
jeder besseren Photohandlung ausgehändigt wird), so kann 
es wohl nur noch eine Frage der Zeit sein, daß die g 
wöhnliche Bromsilberplatte aus dem Markte verschwindet, 
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denn solange noch’nicht die Photographie in natürlichen 
Farben jedermann zugänglich ist, muß die Devise für die 
Schwarz-Weiß-Photographie wenigstens lauten: Korrekte 
Wiedergabe der Helligkeitsunterschiede in den Farben der 
Natur und Lichthoffreiheit. 


Amtlicher Mitteilungen 
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Die Sieger beim Bodensee-Wasserflug benutzten aus- 
schließlich Kühler der Firma Hans Windhoff, Berlin- 
Schöneberg. Sie gewannen 93,9 pCt. aller Preise, darunter 
alle ersten Preise, fünf Ehrenpreise und sämtliche Kon- 
struktionspreise. 


AMTLICHE BEKANNTMACHUNG. 


Berechtigung zum Einjährig-Freiwilligen-Dienst für her- 
vorragende Leistungen auf dem Gebiete des Flugwesens. 

urch Erlaß vom 11. März 1913 haben die Königlich 
Preußischen Herren Minister des Krieges und des Innern 
bestimmt, daß auf Grund des $ 89,6 der Wehrordnung 
auch solche jungen Leute zur erleichterten Prüfung für 
den Einjährig-Freiwilligen-Dienst zugelassen werden 
dürfen, die sich auf dem Gebiete des Flugwesens beson- 
ders auszeichnen oder Hervorragendes darin leisten. Die 
Erfüllung dieser Voraussetzung ist von den Bewerbern 
durch ein von dem Kuratorium der Nationalflugspende in 
Berlin ausgestelltes Zeugnis nachzuweisen. 

Dieser Bestimmung haben sich das Königreich 
Sachsen durch Verfügung der Ministerialinstanz in Ersatz- 
angelegenheiten vom 3, April 1913 und das Königreich 
Bayern durch gemeinsame Entschließung des Staats- 
ministeriums des Innern und des Kriegsministeriums vom 
9. April 1913 angeschlossen. 

Nach den Beschlüssen des Verwaltungsausschusses 
des Kuratoriums der Nationalflugspende, können die er- 


*) Für das Studium der Meteorologie für Flieger ist von Dr. Franz Linke, 
im Auftrage und mit Unterstützung der Nationalflugspende ein Buch heraus- 
gegeben: „Die meteorologische Ausbildung des Fliegers”. 


forderten hervorragenden Leistungen sowohl auf wissen- 
schaftlichem Gebiete, durch neue für das Flugwesen wich- 
tige Konstruktionen oder Erfindungen dargetan werden, 
als auch auf rein technischem Gebiete in besonderen Flug- 
leistungen, die aber mindestens den für Erlangung des 
militärischen Fliegerabzeichens gestellten Anforderungen 
entsprechen müssen, bestehen. Die Nationalflugspende 
wird sich bei Nachprüfung dieser Leistungen des Deut- 
schen Luftfahrer-Verbandes und der Wissenschaftlichen 
Gesellschaft für Flugtechnik bedienen. Außer diesen 
speziellen Leistungen soll gleichzeitig von den Bewerbern 
eine genaue Kenntnis der für die Luftfahrt erforderlichen 
Wissensgebiete verlangt werden‘). Die Prüfung wird von 
einer fünfgliedrigen Kommission, der ein Mitglied des 
Kuratoriums der Nationalflugspende, ein vom Königlich 
Preußischen . Herrn Kriegsminister benannter Flieger- 
offizier, ein Meteorologe, ein Ingenieur und ein Lehrer der 
Luftfahrerschule Berlin-Adlershof, angehören, auf Grund 
einer von anerkannten Sachverständigen aufgestellten 
abgedruckten Prüfungsordnung, Heft 14, Seite 349 ff, vor- 
genommen. Der Antrag auf Zulassung zur Prüfung ist bei 
der Geschäftsstelle der Nationalflugspende, Berlin W. 8, 
Kronenstraße 61/63, zu stellen. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Resolution der Flugzeugabteilung vom 17. Juli 1913. 

Bei einer Vereinsveranstaltung, die im Laufe dieses 
Jahres stattgefunden hat, konnte die Preiszusammen- 
stellung im Programm den Anschein erwecken, als wür- 
den für gesteigerte Leistungen der Flieger nur in ganz 
unzureichender Weise Preise ausgesetzt, da aus dem Pro- 
gramm nämlich nicht zu ersehen war, daß noch weitere 
Entschädigungen (Startgelder) gezahlt wurden. Da dies 
leicht in der Oeffentlichkeit die Auffassung hervorrufen 
kann, daß dem Flugwesen seitens der Veranstalter selbst 
nicht die erforderliche Bedeutung beigemessen würde, so 
regt die Flugzeugabteilung hiermit bei den Veranstaltern 
künftiger Wettbewerbe an, im Programm nicht den An- 
schein zu erwecken, als ob die Leistungen der Flieger nur 
durch ganz geringe Entschädigungen zu entlohnen seien. 

2. In die Liste der Freiballone ist eingetragen: Ballon 
„Hildesheim“, Besitzer: Hildesheimer Verein für Luftfahrt, 
Inhalt 1680 cbm, diagonal-doublierter Baumwollstoff, Ge- 
wicht mit Netz und Schlepptau 558,22 kg. 

` 3. In dem Vorstand des Mittelrheinischen 
Vereins für Luftfahrt sind folgende Aende- 
rungen eingetreten: Schriftführer: Regierungsbaumeister 
a. D. Berlit, Stadtbauinspektor in Wiesbaden; Vorsitzender 
des Fahrtenausschusses: Leutnant K. van Beers, Darm- 
stadt. In den weiteren Ausschuß wurde Herr Verkehrs- 
direktor O. Kesselring, Wiesbaden, gewählt. Die Ge- 
schaftsstelle des Vereins befindet sich Wiesbaden, 
Gutenbergplatz 3. 

4. Dem Flugzeugführer Otto Schäfer wurde das 
Zeugnis Nr. 164 des Deutschen Luftfahrer-Verbandes er- 
neut ausgestellt. (Siehe Nr. 26 der „D. L. Z." 1912.) 

5. Die Federation Aéronautique Internationale gibt 
bekannt, daß der österreichische Flugzeugführer Rudolf 
Stanger bis auf weiteres disqualifiziert wurde. 

6. Flugfiihrerzeugnisse haben erhalten: 


Am 4. Juli: 

Nr. 451. Mante, Johannes, Sergeant, Telegr.-Batl. 2, 
Frankfurt a. O., geb. am 19 August 1885 zu 
Boeck, Kr. Randow, für Zweidecker (Dtsch. Flug- 
zeugwerke), Flugfeld der Disch, Flugzeugwerke. 
Dietze, Paul Oberleutnant, Train-Batl. 19, 
Leipzig, Heerstr., geb. am 9. Juni 1884 zu Leipzig, 
für Zweidecker (Dtsch. Flugzeugw.), Flugfeld der 
Dtsch. Flugzeugwerke. 

Kiesel, Willy, Hptm. u. Komp.-Chef 1. Sächs. 
Pion.-Btl. 12 Johannisthal, Kaiser-Wilhelm-Str. 26, 
peb am 24. Jan. 1877 zu Burg b. Mgdbg., für 
weidecker (Wright), Flugplatz Johannisthal. 


Nr. 452. 


Nr. 453. 


- Nr. 463. 


Nr. 454. Hermann, Kurt, Leutnant, Johannisthal, Park- 
straße 6, geb. am 24. Mai 1888 zu Kl.-Glienicke 
b. Potsdam, für Eindecker (Rumpler), Flugplatz 
Johannisthal. 

Parschau, Otto, Leutnant, Inf.-Regt. 151, 
Adlershof, Sedanstraße 22 b, geb. am 11. Novemb. 
1890 zu Klutznick, Kr. Allenstein, für Zweidecker 
(Wright), Flugplatz Johannisthal. 

van der Drift, Willi, Monteur, Burg b. Mag- 
deburg, Zerbster Chaussee 14 c, geb. am 20. Sept. 

. 1892 zu Den Haag, Holland, für Eindecker 
(Schulze), Flugplatz Madel. 

Am 5. Juli: 
Heiter, Julius, Altenessen, Karlsplatz 434, 
geb. am 27. Dezember 1888 zu Lengerich i. W., 
für Eindecker (Grade), Flugplatz Gelsenkirchen. 
Am 8. Juli: 
Kockrow, Hermann, Cottbus, Luisenstraße 14, 
geb. am 25. November 1891 zu Cottbus, für Ein- 
decker (Grade), Flugfeld Bork. 
Arntzen, Georg, Leutnant, Pion.-Batl. 26, Jo- 
hannisthal, Waldstraße 5, geb. am 9. Juni 1886 zu 
Königsberg i. Pr., für Zweidecker (Einpropeller- 
Wright), Flugplatz Johannisthal. 
Am 9. Juli: 
Uhlig, Ernst, Leutnant, 4. Inf.-Regt. 103, Jo- 
hannisthal, Friedrichstr. 63, geb. am 4. August 
1890 zu Schloß Sachsenburg b. Frankenberg, Sa., 
für Eindecker (Rumpler), Flugplatz Johannisthal. 
Am 11. Juli: 
Denk, Ernst, Oberleutnant, Inf.-Regt. Nr. 44, 
Schwerin-Górries, geb. am 30. Mai 1885 zu 
Schneidemühl, für Eindecker (Fokker), Flugplatz 
Görries. 
Behm, Alfred, Leutnant Inf.-Regt. 78, Osna- 
brück, Krahnstr. 8, geb. am 2. Januar 1885 zu 
Friedrichsort b. Kiel, für Zweidecker (Bristol), 
Flugplatz Halberstadt. 
Arns, Eugen, Techniker, Kevelaer, Amster- 
damer Straße 31, geb. am 28. Januar 1895 zu 
Kevelaer, für Eindecker (Strack), Flugfeld Holten. 
Am 15. Juli: 
Weidner, Paul, Obermonteur, Görries bei 
Schwerin i. M., geb. am 26. Januar 1886 zu Pür- 
schen, Kr. Glogau, für Eindecker (Fokker), Flug- 


platz Górries. 
Der Generalsekretär: 
Rasch. 


Nr. 455, 


Nr. 456. 


Nr. 457. 


Nr. 458, 


Nr. 459, 


Nr. 460. 


Nr. 461. 


Nr. 462. 


Nr. 464, 
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Zurück- a 
t Sieg Durch- 
4 "` |schaitts-| Größte 
strecke 
Name Fe d ana Name des Führers Ort Dauer | in km | ge- = 
des 38 Tat es = ons (an erster Stelle) ne eter der fea a Bemerkungen 
Vereins |2* eh und der Mitfahrenden ers andung darunter! a en recate 
; es Aufstiegs f atsächl. 
3 £ f ie io der Höhe 
gelegter 
s M. | wer Stunde 
Nr. V. 24. 3. | „Gladbeck“ Apoth. Dieckmann, Ing. Gott- | Netpben, Kr. Siegen | 4 28 114 26 2600  Zielfabrt 
Sekt. Essen Essen-Ruhr schalck, Apoth. Heuer, Dr. ; 
A med Lutter $ i 
Nr. V. 22. 4. | „Harburg IH” Apoth. Dieckmann, Architekt | Kapellen, Kr. Mörs | 4 48 37 16 =; 300 ¡ Wissenschaltl. Fahrt. glatte 
Sekt. Esse Gelsenkirchen yckerhoff, E. Brinkhoff, Dir. 8 Landung. 
Brinkhoff, Schulz 
Or. V. 1. 5. | „Karlsruhe“ Weber, Frhr. v. Brackel, Spo- | Ohlsback (Baden) 155 28 = | -= Wettfahrt des Ob. V. f. L. 
Straßburg i. Els. tansky, Wiesmayer j 
K. S. V. 45' 18.5. | ,Wettin® Lt. Meyer, Lt. v.Apell, Fabrbes. | Langenau bei Penzig | 2 10 100 555 ; 2000 | Landung glatt im Gewitter, 
i Reick Bierling, Fabrikdir, Schmidt O.-L. 120 
C. V. 18. 5. | „König Friedrich Gaebler, Rausch, John 4 km südl. Griesel, | 4 17 230 50 1900 
H August“, Bitterfeld südl. Crämersborn 250 
L. V. M. 31. 5. | „Münster“ H. Toepken. C. Toepken, Ass. | Königshofen, bei 14 — 120 15 880 | Nachtfahrt, ohne Mond, über 
. ! . Hamm i. W. Wölfring, Westerschulte Grevenbroich 220 | Sauerland und Westerwald. 
K.S V. 46 1. 6. | „Weltin“ Hem, v. Funcke. Dr. Grob- | 500 m nordwestlich | 5 12 80 20  ' 1600 | 
Reick leben, Fr. Archi'ekt Gerlach, | Bahnhof Stollberg 103 
| Prokurist Beiler 
Nr. Y. 1. 6. | „Gelsenkirchen“ Heyd, Leutnant Jahns östlich Maalbrock 1 35 60 40 800 | Kriegsmäß Automobilverfolg. 
Mölheim-Ruhr (Holland) i Landung glatt Et Grenze. 
Nr. V. 14 1. 6. | „Gladbach* Rauen, Barkholt, Pepper, Dr. | Honten (Holland) 4 — _ — | 800 | Kriegsmäßige Ballonverfol- 
Mülheim-Ruhr Köpchen gung, Ballon Sieger. 
LV. 1. 6. | „Leipzig“ Ref. Haeuber, Fri. Haeuber, | Breitenbich, Kreis | 8 25 150 20 1650 Landung sehr glatt wegen 
S Leipzig Erselius, Frau Erselius, Köppe | Múblbausea i. Th. 170 Gewitter. 
S. Th. V. 1. 6. | „Halle* Oberlt. Schneider, Dr. Ever- | Achim bei Bórrum | 6 47 137 22 1205  Führerfahrt des Herra 
SektionHalle Bitterfeld ling, Frl. Mitlacker 151 Dr. Everling. k 
Wa. V. 1.6. | „Stuttgart” Ingenieur GieBler, Heim, | Speyerdorf (Rhein- | 3 — 99 33 1650 | Landung sehr glatt mit Anker. 
Geisberg-Stuttgart | Landenberger falz) 102 Wissenschaftl. Untersuchg. 
Obererzgeb. | 10 ; 2, 6. | „Schwarzenberg“ Dr. Gerhardt, Ródel, Lenck Winterschätz beiJa- | 14 — 390 32 2300 | Mitternacht Zwischenlandg., 
V. Schwarzenberg rotschin, n.russ.Gr. 450 verbund. m. Fesselballonit. 
L. V.T.C. i 4 6. | .Contine:tal Us Ing Sedibauer, Ehrenböck, | 1 km sūdi. Schondorf | 1 59 30 18 1400 | Kriegsmäßige Ballonverfolg. 
i Ausstell., München edwig Stangel, Stützel am Ammersee | 
LV TC 4. 6. | „Pegnitz“ Distler, Heldmann, Keyfal, | Etterschlag 1 35 30 20 14°0 , Kriegsm. Ballonverfolg. Ball. 
Ausstell, München| Frl. Stangl 7 Min. nach Landg. gelang. 
L. V.T.C 4. 6 | „Metzeler“ Bletschacher, Reisig. Goller, | Maisach 3 21 25 17 3300 | Automobilverfolgung. Ballon 
Ausstell., Múnchen| Dr. Arnold, Schottenhamel 56,7 | Sieger. 
Mi. V 4. 6. | »Pettenkofer* Schnitzer - Fischer, Krisch, | Bf. Puchheim, 1 km | 1 10 14 12,8 1500 | Automobilverfolgung 
-| München Liebmann, Schwarzschild ost-süd-östl. 15 
V.f.L.u.Flgt. 5.6. 6.1 „Pegnitz“ Scheurich, Leutnant Wüst Bieswang b.Pappen- | 12 — 65 | 20 , £ Führerfahrt Lt. Wüst. Böig 
Nümb.-Fürtb Ottensoos eim : ca. 250 i u. kalt, sehr glatte Landg. 
B. 7. 6. | „Lilienthal“ v. Al'wirden, Raabe, Dr. von | Czechlau b. Pr.Star- | 9 25 275 40 | 2000 | Zielfahrt des B. V. f. L. 
Schmargendorf Steinwehr, Schöller gard 218 
Bi. V. 1. 6. | „Bitterfeld III“ Liebich, Dr. Jeserich Goellen IKr. Königs- | 2 40 103 | 34 1050 | Zielfahrt. Vorzeitige Landg. 
Schmargendorf berg N.-M. 107 wegen Ballastmangels. 
H. Y. 7.6. | „Harburg HI” Perliner, Dr. Placzeck, Dr. | Klein-Kladow, nord- | 7 30 360 40 1000 
Schmargendorf Geyer, Fast, Lange westlich Konitz 335 i Be 
Nach MN | 6 7. 6. | „Niederschlesien“ Mann, Heimann, Hopf, Landeck Wpr.,Zwidg.| 13 45 440 38 2500 | Nat. Weitzielfahrt (selbstge- 
Schmargendorf Wenzeck Fischau bei Elbing 460 wähltes Ziel: Flatow). 
W LV 7.6. | „Bielefeld“ Menckhoff, Dr. Korn, Ueker- | 2/2 km óstl. Mellin | 3 14 130 | 41 1900 
Berlin mann, Frau B. Müller 133 
B. V. 7.8. 6.| „S. Bn Rob. Klose, Matilde Klose, | Wildau bei Konitz 54 320 36 1700 | Wettfahrt. 
Schmargendorf Heyden, Nicolai 
C. V. 7.8.6 | „Chemnitz“ StabsarztDr.Koschel, Russow, | 400mn.-wstLKaldau | 6 55 | 301,5 | 43 1850 | Nation. Zielfahrt. 400 m vorm 
Schmargendorf Obit. Prinz zu Ysenburg u. | beiSchlochau, Wpr. 302,5 Ziel geland. Quot. 0,001326. 
Büdingen, Ltn. Reinstrom 5 
H. V 7.8. 6. | „Harburg II“ Oberpostsekretär Schubert, | Kramsk bei Stolzen- | 8 — 29 37,5 1850 | Nationale Weitzielfahrt des 
Schmargendorf Oberlehrer Dr.Bobsin, Ober- | felde, Westpr., Berl. V. f. L. Landg. 712 km 
S lehrer Dr. Seeländer vom selbstgewáhiten Ziel. 
S. Th. V. 7..8. 6. | „Nordhausen* v.Wilckens, v. Spaeth, v.Knob- | Kamin in Westpr. To 310 44 1700 . Weitzielfahrt d. Berl. Vereins. 
Schmargendorf loch, Graf zur Lippe , 6 km v. angegb. Ziel geland. 
H. V. 7.8. 6. | »Ménckeberg” Dr. Perlewitz, Dr. Falcken- | Wersk a. Borowno- | 6 36 280 43 1200 | Weit-Zielfahrt, 4. Preis. 
' Schmargendorf burg, Dr. Oeblecker see i. Westpr. 284 
Bi. V. 154 8. 6. ` „Bitterfeld II” Dr. Giese, Dr. Kolhörster Neutomischel (Prov.| 8 30 272 33 4400 | Wissenschaftliche Fahrt mit 
i Bitterfeld Posen) 280 Strahlungsmessungen. 
K. S. V. 47 8. 6 | „Elbe* Bauer, Oberstl. Reich, Rechts- | 2 km nördl. Hoischa, | 2 15 21 10 700 Veriolgung durchAutomobile, 
Bautzen anwalt Dr. Flade 11/2 km wstl. Niesky + 23 1 Min. n. Landung B. gefang. 
Kh. V. (Sekt. 8. 6. | „Marburg“ Dr. Stuchtey, Schubert, Einj. | Baik bei Belzig 9 25| 320 | 34 2700 
Marburg) Marburg Gefr. Rúmann | 
VLL 11 8. 6. | „Limbach“ Referend. Haeuber, Dr. Esche, | Trebendorf 3 3% 110 | ca. 31 | 2900 | Starke Böen. 
Limbach Rittergutsbesitzer Esche 
B. V. 8.6. | „Fiedler“ Alten, Bleicken, Loeb Hangelsdorf b. Für- | 5 40 138 24,7 1400 | Sehr glatt. 
. Bitterfeld stenwalde 140 
Bi. V. 8. 6. | ,Bitterfeld" Haupimann Härtel, Leutnant | 2 km nördl. Publik, | 1 23 32 23 1500 | Kriegsm.Ballonverf. d.Autom. 
S Bautzen Neumann im Muskauer Forst 33 | Nicht gefang., erhielt 1. Preis. 
Ch. V 8. 6. | „König Frdr.August”| Beurmano, Spiegel, Mauers- | Kreckwitzb.Bautzen| 5 37 137 | 28 2500 
Schwarzenberg berger 155 
E. V. | 8.6. | „Erfurt“ Herrmann, Redakteur Olbertz, | Lauchstädt 2 40 78 30 2000 ' Ballonverfolgungdurch Auto- 
: Erfurt Direktor Wolf, Direktor Voigt mobile, 2. Preis. 
Ha. V 8.6 | „Hannover-Minden"| Prof. Dr. Precht, Arch. Rob, | Goldenbaum b.Neu- | 7 29 274 37 2800 
i Hannover Arch. Thofehrn, Proc. Zerfaß | _strelitz 280 
L. V. 24 8.6. | „Leipzig“ Wolf, Dr. Mothes, Blüthner jr., | Kaltenborn b.Guben | 3 45 180 45 675 | Prüfungsfahrt v. Dr. Mothes. 
Leipzig Schneider 180 Landg. w. Ballastmang. glatt 
L. V.M 8. 6. | „Münsterland" Klaverkamp, cand chem. Ned- | Wahrenholz 5 19| 2025 | 40 2750 | Erste Fahrt von Warendorf 
i Warendorf den, cand. jur. Hengesbach 213 aus. 
Bi V. 12./13. 6.| „Bitterfeld 111" v. Wilckens Trstena Aroaer Cor- | 13 — 585 41 3900 | Alleinfahrt. Landung glatt. 
Bitterfeld nitat Ungarn 615 
S. Th. V. 13.14. 6.| „Nordhausen“ Bergassessor Liebenam, Reg.- |8 km südlich von | 10 48 188 19 1500 
Sekt. Halle Nordhausen Landmesser Glaw, Landmess. | Celle 200 
Kluge, Kaufmann Schulze 
H. V. 14. 6. | „Bielefeld“ Hauptmann Frhr. v. Hammer- | Wapeldorf bei Varel | 20 5 | 150,5 10,7 2100 
Hannover ¡ stein, Vering (Jadebusen) 215 
H. V. 14 6, | ,Elmendorf* Otto Schwark, Ing. W. Groth | Velthausen, Kreis | 11 55 208 25 1300 | Weitfahrt der N.-W.-Gruppe, 
f j Harnover Bentheim, Hannov. 224 I frühzeit. Landg. weg. Ventil. 
S.L. C. 16 14.15.6| „Nordsee" Oberleutnant z. S. Schwartzen- | Elisabethfehm, zwi- | 23 45 163 9,75 1800 
Hannover berg, Kapitänleutnant Köhler 247 
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Vereins für Luftschiffahrt. Die Kriegslage hatte Freiherr 
von Massenbach vom Gerneralkommando II. Armeekorps 
bearbeitet. Unter den zahlreichen Gästen befanden sich 
Ihre Kgl. Hoheit Frau Prinzessin Adelgunde von Bayern, 
der Chef des Ingenieurkorps, Exzellenz von Brug und viele 
andere hochgestellte Persönlichkeiten. 

Die verfolgenden 29 Automobile waren in Gruppen 
den einzelnen Ballonen zugeteilt und hatten deren Auf- 
stieg in der Peripherie der Stadt zu erwarten; der Ballon 
und seine Verfolger waren in den gleichen Farben gekenn- 
zeichnet. Als Unparteiische hatten Offiziere in den Wagen 
Platz genommen. Vorgeschrieben war eine Stunde Fahrt, 
die Landung hatte in der zweiten Stunde zu geschehen. In 
Berücksichtigung des schwachen Windes war den Auto- 
mobilführern ein Zeitraum von 15 Minuten gegeben, inner- 
halb dessen der Ballon zu berühren war, um dem Auto- 
mobilisten den Sieg zu sichern. Die Fahrt ging gegen das 
Ammerseegebiet. Innerhalb der vorgeschriebenen Zeit 
wurden 3 Ballone gefangen. Von den zur Verfügung 
stehenden 5 Ehrenpreisen fielen somit drei an Automo- 
bilisten, zwei an Ballonführer. 





Eingegangen 10. VII. 

Am 7. Juli fand eine Fahrten-Aus- 
schußsitzung statt. Dem Deutschen 
Modellflug-Verband wurde ein 
Preis zu der am 27. bis 31. Juli in 
dem Gewerbemuseum zu Düsseldorf stattfindenden Modell- 
ausstellung genehmigt. ` 

` Die Schüler der Gewerbeschule besuchten unter Füh- 
rung der Lehrer den Flugplatz, wobei Herr Schlüter drei 
Flüge, einen Alleinflug, einen halbstündigen Flug mit 
seinem Mechaniker, sowie einen Ueberlandflug von 
Y, Stunden Dauer mit Herrn Dipl.-Ing. Mayer von der 
Gewerbeschule ausführte. 

Am 9. cr. erstattete Herr Oberleutnant Joly mit 
seinem Orientierungsoffizier vom Flugplatz Cóln, Düssel- 
dorf einen Besuch. 

Neun Herren bestanden die Prüfung als Zeitnehmer 
und Flugprüfer. 

Der Düsseldorfer Luftfahrer-Club übernimmt das 
Protektorat der in Krefeld am 21. Juli stattfindenden Flug- 
zeugwettfahrt, an welcher sich fünf Flieger beteiligen. 


Düsseldorfer 
Luftfahrer-Club. 


hatte am 27. Juni zu einem Vor- 
Die ral ves Jena trag eingeladen, bei dem Herr 
des Sächs. Thür. Ver- Prof. Dr. Brünungs von der Jenaer 
eins für Luftfahrt Universität über das Gleich- 
` gewichtsproblem beim Vogelflug 

und beim Maschinenflug referierte. 

Nachdem es der deutschen Industrie gelungen ist, 
gute Motoren für die Flugzeuge zu konstruieren, steht 
zurzeit das Gleichgewichtsproblem im Vordergrunde des 
Interesses. Es kann, wie Vortragender auseinandersetzt, 
nicht durch Form und Schwerpunktslage des Flugzeuges 
gelöst werden und, da auch die automatisch-maschinellen 
Stabilisierungseinrichtungen sich nur in sehr geringem 
Maße bewährt haben, muß die Aufgabe der Gleichgewichts- 
erhaltung bis auf weiteres vom Flieger selbst übernommen 
werden. Er hat sich dabei auf seine Lage- und Bewegungs- 
empfindungen zu verlassen, also auf jene physiologischen 
Fähigkeiten, die man gemeinverständlich als „Gleich- 
gewichtssinn” bezeichnet und den anderen fünf Sinnen 
vielfach als sechsten Sinn zur Seite gestellt hat. Auch der 
Vogel, unser fliegendes Vorbild, ist in seiner. Gleich- 
gewichtserhaltung so sehr von dem bei ihm besonders ent- 
wickelten „sechsten“ Sinn abhängig, daß er nach dessen 
Verlust seine Flugfähigkeit dauernd einbüßt. 

Die Erkenntnis dieser Tatsachen hat zu der Frage 
geführt, ob beim fliegenden Menschen das Gleichgewichts- 
organ dieselbe Rolle spielt wie beim Vogel. Sie ist in der 
aviatischen Literatur — auf Grund von unzulässigen Ana- 
` logieschlüssen — in bejahendem Sinne beantwortet wor- 
den; ja, man hat sogar konsequenterweise eine ärztliche 
Funktionsprüfung des Gleichgewichtsorganes bei Flug- 
schülern gefordert. : 

Um nun ein begründetes Urteil in dieser Frage zu 
ermöglichen, erläutert der Vortragende zunächst den Bau 
und die Wirkungsweise des tief in den Schädel- 
knochen eingebetteten Gleichgewichtsorganes. Er zeigt, 
daß das bei allen höheren Tierklassen in gleicher Weise 
angelegte Organ auf die Prinzipien der Schwerkraft, 
der Zentrifugalwirkung und des Baharrungs- 
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vermögens aufgebaut ist und durch einen eigenen 
Gehirnnerven drei gesonderte Empfindungsarten vermittelt. 
Die absolute Lage im Raum (Vertikalsinn), die gradlinige 
Fortbewegung (Bewegungssinn), und die Drehung um die 
verschiedenen Körperachsen (Drehungssinn). 

Vortragender bespricht nun an der Hand zahlreicher 
stehender und kinematographischer Lichtbilder, die im ge- 
wöhnlichen Leben zu beobachtenden Erscheinungen des 
Lage-, Bewegungs- und Rotationssinnes. Die vorgeführten 
Bilder von Tieren (Taube, Hund) geben ein sehr eindrucks- 
volles Bild von der Rolle, welche das Gleichgewichtsorgan 
spielt. Daß der Mensch ohne das Gleichgewichtsorgan 
aber auch fliegen lernen kann, wird in den weiteren Aus- 
führungen dargetan. 

Vortragender faßt seine Ergebnisse schließlich in fol- 
gende Sätze zusammen: Die Erhaltung des Gleichgewichts 
beim Vogelflug ist ein vom Großhirn unabhängiger Vor- 
gang, der völlig durch das Gleichgewichtsorgan beherrscht 
wird; beim menschlichen Maschinenflug dagegen setzt sie 
sich aus bewußten Sinneswahrnehmungen und Willens- 
handlungen zusammen. Die ersteren entstammen nur zum 
Teil dem Gleichgewichtsorgan, zum größeren Teile dem 
Auge und dem Tastsinn. Sie können beim Verlust des 
Gleichgewichtsorganes völlig durch die anderen Sinne, ja 
sogar durch Hilfsinstrumente ersetzt werden. Die Forde- 
rung, an das Gleichgewichtsorgan bei Fliegern besonders 
hohe Anforderungen zu stellen und den Flieger daraufhin 
einer ärztlichen Prüfung zu unterwerfen, ist daher unbe- 
gründet, sofern nicht Erkrankungen des Organs vorliegen, 
Kae dauernd oder zeitweise Schwindel im Gefolge 

aben. 





Sitzungskalender. 


Berliner Fingsportverein. Vereinsversammlungen regelmäßig 

jeden GE? abend 8% Uhr im Marinehaus, Köllnischer 
ark 6. 

V. LL Vereinsversammlung am 8, September im 
Künstlerhaus, Bellevuestr. 3. 

Düsseldorfer Luftfahrer-Club. In jeder ersten Woche des 
Monats Führerversammlung in Gesellschaft „Verein, Stein- 
straße. Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. Geschäfts- 
stelle: Düsseldorf, Breitestraße 25. 

Frankfurter V. f. L.: Vereinsabende von jetzt ab jeden 
Dienstag (besondere Einladungen). 

Fränkischer V. £ L., Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. 

Hamburger V. f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 


_Kaíserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Diens- 


tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 
Leipziger V. i. L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
ahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Niederrheinischer V., f. L, Sektion W E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. f L.: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein: e aerea El Diskussionsabend jeden Frei- 
tag abend 8% Uhr im Restaurant ,Zum Heidelberger”, 
FriedrichstraBe. 

Saarbrücker V. f. L. Sitzung jeden Freitag abend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V, f. L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Schlesischer V. i. L., Ortsgruppe Hirschberg í. Schl.: Luft- 
schifferstammtisch jeden Donnerstag nach dem 1. und 
15. eines jeden Monats in den Weinstuben H. Schultz- 
Völker in Hirschberg i. Schl. 

Verein für Luftschifiahrt und technik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 

Westtälisch-Märkischer Luitfahrer-Verein, e. V. Jeden ersten 
Sonnabend im Monat, abends von 6 Uhr ab, zwanglose 
Zusammenkunft der Vereinsmitglieder im Flugplatzrestau- 
rant auf dem Flugplatz Wanne-Herten. 





Schriftleitung: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeubr, Berlin. 
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noch Militärpersonen in Uniform zu ihren Insassen zählen, 
unter folgenden Bedingungen französisches Gebiet über- 
fliegen und darauf landen: 

1. Das Luftfahrzeug muß mit einem von der zustän- 
digen deutschen Behörde oder durch sie ermächtigten Ge- 
sellschaft ausgestellten Zulassungsschein und einem 
Zeugnis über die Eintragung in ein deut- 
sches Register versehen sein. Es hat deutliche 
Merkmale zu führen, durch die es auch während des 
Fluges unterschieden werden kann; 

2. Der Führer muß im Besitz eines von der zustän- 
digen deutschen Behörde oder durch sie ermächtigten Ge- 
sellschaft ausgestellten Führerscheins sein; 

3. Der Führer und jeder Begleiter müssen die Nach- 
weise über ihre Staatsangehörigkeit, ihre 
Person und ihre militärische Stellung mit 
sich führen; 

4. Der Führer muß mit einem von dem französischen 
diplomatischen oder konsularischen Vertreter ausgestellten 
Reiseschein versehen sein, der auf Grund der Nachweise 
über das Flugzeug und die Besatzung, sowie nach Maß- 
gabe des Reiseziels erteilt wird. 

Solche Luftfahrzeuge und ihre Insassen haben sich 
den allgemeinen französischen Gesetzesvorschriften, den 
französischen Zollvorschriften und den Sondervorschriften 
über den Luftverkehr in Frankreich zu unterwerfen; der 
Zulassungsschein und der Führerschein haben indes, wenn 
das Luftfahrzeug und der Führer aus Deutschland kommen, 
dieselbe Geltung wie die entsprechenden, in Frankreich 
ausgestellten Zeugnisse. 

Aus Deutschland kommenden Luftfahrzeugen, die 
weder der Militärbehörde gehören noch Militärpersonen 
in Uniform zu ihren Insassen zählen, darf im Falle der Not 
der Aufenthalt auf französischem Gebiete nicht versagt 
werden, auch wenn sie den vorstehenden Bestimmungen 
nicht entsprechen; sie haben jedoch in solchem Falle so- 
bald als möglich zu landen und sich bei der nächsten 
Zivilbehörde zu melden. Im übrigen finden auf die Be- 
handlung dieser Luftfahrzeuge die französischen Vor- 
schriften Anwendung. 

IM. 

In jedem Falle, wo ein aus Deutschland kommendes 
Luftfahrzeug in Frankreich landet, haben die französischen 
Behörden, gegebenenfalls im Einvernehmen mit den In- 
sassen, nach Möglichkeit die zum Schutze des Fahrzeugs 
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und zur Sicherung der Insassen erforderlichen Maßnahmen 
zu treffen. 

Die französische Regierung wird der deutschen Re- 
gierung unter der Voraussetzung der Gegenseitigkeit alle 
auf den Luftverkehr sich beziehenden Vorschriften mit- 
teilen. 

Vorstehende Bestimmungen gelten unter der Bedin- 
gung der Gegenseitigkeit. 

Die treten außer Kraft, sobald die französische Regie- 
rung der deutschen Regierung eine entsprechende Mittei- 
lung macht. 

Für die aus Frankreich nach Deutschland gelangenden 
Militär- und Privatluftfahrzeuge gelten entsprechende Be- 
stimmungen. 

Dieses Abkommen 
15. August ds. Js. in Kraft. 


tritt mit dem 





Wir bringen die vorstehenden Bestimmungen zur 
Kenntnis mit dem Hinweis, daß der Deutsche Luft- 
fahrer-Verband beauftragt ist, die in Artikel II, 
Ziffer 1, erwähnten Zulassungsscheine auszustellen 
und das Register für die Eintragung der Luftfahr- 
zeuge zu führen. 

Im amtlichen Teil dieses Heftes bringen wir die 
Zulassungsscheine für Freiballone und Flugzeuge zum 
Abdruck. Im nächsten Heft werden die genauen 
Ausführungsbestimmungen mit erklärenden Beispielen 
veröffentlicht werden. 

Wenn wir zunächst mit Genugtuung feststellen 
können, daß durch dieses deutsch-französische Ab- 
kommen die allgemeine Regelung des Luftverkehrs 
um ein wesentliches Stück weitergekommen ist, so 
erfüllt es uns mit besonderer Freude, daß dem 
Deutschen Luftfahrer-Verband durch Uebernahme 
wichtiger Aufgaben bei dieser Verkehrsregelung 
Gelegenheit gegeben ist, an der weiteren Förderung 
der Luftfahrt in tätiger Weise mitzuarbeiten. 

Wir dürfen wohl zum Schluß der Hoffnung Aus- 
druck geben, daß es in absehbarer Zeit gelingen 
wird, ähnliche Verkehrserleichterungen für den 
Luftverkehr zwischen allen Kulturstaaten herbei- 
zuführen! — 


ee = Fe 





KIELER FLUGWOCHE. 


Die Kieler Flugwoche wird wegen Raummangels erst in Nr. 17 unserer Zeitschrift besprochen werden. 
—————— nn S f) 


DER BODENSEE-WASSERFLUG 1913. 


(SchluBbericht.) 


Im vorigen Heft haben wir bereits einen technischen 
Ueberblick über die Schwimmerkonstruktionen und Fahr- 
gestelle der Apparate gegeben. Wir wollen jetzt noch kurz 
auf die sonstigen interessanten Details der beteiligten 
Maschinen eingehen. 

Der Renn-Zweidecker der Flugzeugbau 
Friedrichshafen, G. m. b. H., zeichnet sich durch 
große Festigkeit bei verhältnismäßig geringem Gewicht 
aus. Er wiegt leer 850 kg und trägt eine Nutzlast von über 
400 kg. Die obere Tragdecke hat eine Spannweite von 
rund 15, die untere von 10 m, beide zusammen besitzen 
eine tragende Fläche von 42 qm. Ein 135 PS Sechszylinder- 
N.A.G.-Motor treibt die hinter den Tragdecken befindliche 
Druckschraube direkt an und erteilt dem Flugzeug eine 
Geschwindigkeit von rund 110 km. Die Tragflächen be- 
sitzen eine besondere Profilierung, die bei geringem Stirn- 
widerstand eine hohe Hubkraft bedingt, so daß es dem 
betriebsfertig rund 1250 kg schweren Apparat möglich ist, 
nach 12—15 sek./Start bei einer Geschwindigkeit von nur 
68 km/Std. vom Wasser hochzukommen. Führer- und 


Passagiersitze sind im Rumpf hintereinander derart ange- 
ordnet, daß der vollständig freie Ausblick durch keinerlei 
Konstruktionsteile beeinträchtigt wird; auch ist dadurch 
ein schnelles Verlassen des Apparates im Augenblick einer 
Gefahr ermöglicht. 

Der Motor besitzt eine Dekompressionsvorrichtung, 
die das Durchdrehen des Propellers mit Hilfe einer Kurbel 
zum Zweck des Gasansaugens und das Anwerfen des Mo- 
tors trotz der großen Stärke leicht gestattet. Das im Pro- 
gramm vorgeschriebene Wassern, Motor abstellen, Wieder- 
anwerfen und Starten benötigte weniger als eine 
Minute Zeit. 

Der Sporteindecker des Flugzeugbaues Fried- 
richshafen hat eine Spannweite von rund 13 m bei einer 
tragenden Fläche von 22 qm. Er ist mit einem 70 PS 
Vierzylinder-Argusmotor ausgerüstet und hat bei einem 
Betriebsgewicht von 620 kg eine Geschwindigkeit von 
95 km/Std. Die beiden parallel angeordneten Stufen- 
Gleitschwimmer gestatten ein leichtes Abwassern und ein 
Hilfsschwimmer am Schwanzende sichert ein ruhiges 
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fremden Eindringling günstiger, während nach erfolgter 
Landung, wie ohne weiteres ersichtlich, der Staat des Lan- 
dungsortes im Vorteil ist. Andererseits ist bei Freiballonen 
und gewissen allgemein verbreiteten Flugzeugtypen die 
Möglichkeit der passiven Spionage gleich Null, so daß 
sich die Relation zwischen Vor- und Nachteilen bei diesen 
Luftfahrzeugen günstiger stellt. 

Von diesen Fällen abgesehen, werden fast stets die 
Nachteile für den exterritorialen Fremdling überwiegen, 
wenn auch das Mißverhältnis zwischen Vor- und Nach- 
teilen nur selten in denselben Dimensionen wachsen wird 
wie bei der Landung des „Z. IV" in Lunéville. Die Wahr- 
scheinlichkeit, etwas irgendwie Beträchtliches erkunden 
zu können, ist, wie sich bei näherer Betrachtung erweist, 
für den Luftfahrer in Friedenszeit nur ganz aus- 
nahmsweise vorhanden. Es sei zusammenfassend gesagt, 
daß der Luftspionage im Frieden wenig zu tun übrig 
bleibt; erst im Kriege wird sie Bedeutung — und zwar 
dann eine ganz gewaltige, heute in ihrem 
Umfange noch gar nicht abzuschätzende 
Bedeutung — erlangen. Die Wechselwirkung aber zwischen 
aktiver und passiver Spionage wird im Kriege aus nahe- 
liegenden Gründen weniger in Erscheinung treten. — 

Kehren wir nach diesem theoretischen Exkurs wieder 
zu dem oben erwähnten Leitartikel der „Frankfurter Zei- 
tung” zurück. Von den eingangs angeführten Vorschlägen 
regt speziell der, daß die Staaten sich verpflichten sollen, 
„unter keinen Umständen einen Nutzen aus solchen Fest- 
stellungen zu ziehen, die während des Ueberfliegens fremden 
Staatsgebiets durch Kriegsfahrzeuge getroffen worden sind”, 
zum Nachdenken an. Ein ganz schöner, aber doch wohl 
allzu utopistischer Gedanke! Denn es ist nicht ein- 
zusehen, wie die Einhaltung einer solchen Verpflichtung 
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seitens der Vertragsstaaten kontrolliert werden soll; eine 
Kontrollmöglichkeit aber, zum mindesten, muß auch 
für völkerrechtliche Sätze gegeben sein. In praxi 
dürfte der Wert einer solchen Bestimmung auch — ganz 
abgesehen von ihrer Undurchführbarkeit — schon deshalb 
als sehr gering zu veranschlagen sein, weil, wie oben dar- 
gelegt, die friedensmäßige Luftspionage selten beträcht- 
liche Erfolge wird verzeichnen können. 


Einen sehr annehmbaren Vorschlag macht die „Frank- 
furter Zeitung” bezüglich des Schutzes der Privatluftschiffe. 
„Hier drängt sich” — ich zitiere wörtlich — „eine Ana- 
logie auf. Bekanntlich gilt im Seekriegsrecht der in Art. 61 
der Londoner Seerechtsdeklaration ausdrücklich sanktio- 
nierte Satz, daß neutrale Handelsschiffe in Begleitung von 
Kriegsschiffen ihres Heimatstaates dann im Prinzip nicht 
auf Konterbande durchsucht werden dürfen, wenn der 
Kommandant des Kriegsschiffes eine entsprechende Erklä- 
rung abgibt. Aehnlich wird sich die Aufnahme einer Be- 
stimmung in ein zu schließendes Abkommen empfehlen, 
wonach eine Durchsuchung eines Luftschiffes auf Spionage- 
Gegenstände dann unzulässig ist, wenn ein, im Offiziers- 
rang stehender Angehöriger der bewaffneten Macht des 
Staats, dem das Luftfahrzeug seiner Nationalität nach an- 
gehört, auf ihm weilt und die ehrenwörtliche Erklärung ab- 
gibt, daß keinerlei zu Spionagezwecken dienende oder ver- 
wandte Gegenstände an Bord sich befinden, eine Erklä- 
rung, die er bei der verhältnismäßigen Leichtigkeit einer 
Feststellung in dieser Richtung wohl mit größerer Sicher- 
heit abgeben kann, als der Begleiter eines Konvoischiffs.” 


Dieser Anregung kann m. E. im Interesse der Fort- 
entwicklung des internationalen Luftverkehrs nur in vollem 
Maße beigepflichtet werden. 


MESSEN DER WINDGESCHWINDIGKEIT MITTELS HITZDRAHT- 
INSTRUMENTEN. 


Von Dr. F. W. Moock, London. 


Eine der wichtigsten und zugleich schwierigsten Auf- 
gaben bei aerodynamischen Versuchen ist die genaue Be- 
stimmung der Windgeschwindigkeit. Von den in den 
Laboratorien zur Erforschung und Festlegung der Gesetze 
der Aerodynamik verwandten Instrumenten ist die Pitot- 
röhre in Verbindung mit einer Kipplibelle wohl das ge- 
bräuchlichste. 


Nach Ansicht von Prof. J. T. Morris, dessen Vortrag 
in der British Association in Dundee wir die nachstehende 
Abhandlung über die Messung der Windgeschwindigkeiten 
mittels Elektrizität entnehmen, ist die Ermittlung der Ge- 
nauigkeit dieser Formel noch Sache weiterer Versuche. 
Prof. Morris und Mr. A. P. Thurston, B. Sc., widmen sich 
in den letzten zwei Jahren der Ermittlung des Luftwider- 
standes von Stangen, Schienen, Stützen und Drähten, wobei 
sie sich zur Bestimmung der Windgeschwindigkeit der 
Pitotröhre bedienten. Die Versuche zeigten jedoch, daß 
diese Vorrichtung in bezug auf Genauigkeit sehr verbesse- 
rungsbedürftig ist. 


Von verschiedenen Forschern wurde die Möglichkeit 
der praktischen Verwendung der Tatsache, daß sich ein 
elektrisch erhitzter Draht in einem Maße abkühlt, das von 
der Windgeschwindigkeit direkt abhängig ist, ausge- 


Materialkonstanten der verschiedenen Hitzdrähte. 





Elektrischer Tem 





Schmelzpunkt; ratur- 
Material annähernd in - Widerstandskoeffizient 
Grad Celsius in Prozent per Grad Celsius 
Kupfer . 1 062 | 0,428 ed 
A 0,27 (Handel) 
Nickels: 1:420 0,62 (elektrolytisch) 
Tantal . 2910 0,33 
Platin . 1730 0,38 
Tungsten . 2 950 0,51 
Eisen 1505 0,62 


e Method: &. A Sprochen und um die Erfor- ` 
Cen PE tat schung der diesbezüglichen Ge- 
d setze und ihrer Anwendung 
L auf die Messung von Wind- 
Methode b. geschwindigkeiten haben sich 
, besonders Dr. Kennelly sowie 
2 Wright und Van Bylevelt 

8 verdient gemacht. 
A Prof. Morris hat die Ver- 
suche weiter verfolgt, und 
zwar bestimmt er die Ener- 
gie, welche nötig ist, um die 
Temperatur eines elektrisch 





a' 


ili erhitzten Drahtes in einer be- 
stimmten Höhe über der 

Methode €. Temperatur des Luftstromes 

y zu erhalten, in welchem er 


hángt. Das Quadrat der zur 
Aufrechterhaltung einer kon- 
stanten Temperaturerhöhung 
nótigen elektrischen Leistung 
ist dabei nahezu proportio- 
nal der Windgeschwindigkeit. 
Die bei den Versuchen ange- 
wandten Meßmethoden kön- 
nen kurz folgendermaßen zu- 
sammengefaßt werden: 

a) Ein Draht mit einem 
hohen elektrischen Tempera- 
tur - Widerstandskoeffizienten 
wurde in dem Luftstrom auf- 
gehängt und mit einem Am- 
péremeter in Reihe geschal- 
tet. Der zugeführte Gleich- 
strom wurde auf konstanter 

+ Spannung gehalten. 
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b) Eine einfache Wheatstonesche Brücke, deren ver- 
änderliche Zweige aus einem Material mit hohem Tem- 
peraturkoeffizienten, die verbleibenden zwei Zweige da- 
gegen aus Manganin hergestellt waren, wurde im Luftstrom 
aufgehängt. An der 
Stelle, wo gewöhn- 
lich die Batterie 
liegt, wurde Strom 
von konstanter 
Spannung zugeführt, 
und das Galvano- 
meter durch ein 
Millivoltmeter er- 
setzt. 


c) Eine Modifika- 
tion von b), d. h., es 
wurd nur die 
Hälfte einer Wheat- 
stoneschen Brücke 
verwandt, und der 
Draht vom Millivolt- 
meter an einer pas- 
senden Stelle an die 
den Strom liefernde 
Batterie gelegt. 


d) die gleiche An- 
ordnung wie bei b), 
jedoch wurde der 
Strom so reguliert, 
daß die Brücke 
im ` Gleichgewicht 
blieb, und der dazu nötige Strom gemessen. 





Die Schaltung nach den verschiedenen Meßmethoden 
ist unter Fig. 1 dargestellt. 

Es wurden also im Prinzip zwei verschiedene Metho- 
den argewandt, um den Effekt der Windgeschwindigkeit 
zu ermitteln. Bei a), b) und c) wurden die Klemmen auf 
konstanter Spannung gehalten, und der veränderliche 
Widerstand des 
_ Hitzdrahtes gemes- 

sen, bei d) wurde 
der Widerstand des 
Hitzdrahtes konstant 
erhalten und die 
Klemmspannung ver- 
ändert. 


Für die Messun- 
gen wurden Eisen, 
Kupfer und Platin 
als Hitzdraht ver- 
wandt, trotzdem sich 
nach sorgfältiger Er- 
probung der ver- 
schiedenen Metalle 
Tungsten als ein 
ideales Metall für den 
vorliegenden Zweck 
erwiesen hatte, 
da sein Schmelzpunkt sehr hoch ist, während der Tempe- 
raturkoeffizient zwischen dem des Eisens und Kupfers 
liegt. Leider ließ sich mit Tungsten keine gute elektrische 
Verbindung herstellen. Die Tabelle Seite 384 zeigt die Ma- 
terialkonstanten der verschiedenen Hitzdrähte. 


Der Verlauf der Messungen war folgender: Die Ge- 
schwindigkeit des Windfliigels, der den Luftstrom im 
Kanal erzeugte, wurde auf den gewünschten Wert ge- 
bracht und ein Kohlenplatten-Rheostat so reguliert, daß 
ein niedriglesender Voltmeter Null anzeigte. Ein Siemens- 
Dynamometer gab dann das Quadrat des durch die Brücke 
fließenden Stromes. Mit diesen Ablesungen wurden gleich- 
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Auf das 


zeitig die Ablesungen einer Pitotröhre vermerkt. 


- gleichzeitige Ablesen der verschiedenen Werte wurde be- 


sondere Aufmerksamkeit verwandt. 

Um die Platin-Mangan- 
brücken vor Beginn der Mes- 
sungen in eine konstante Ver- 
fassung zu bringen, wurden 
dieselben im Kanal ausgeglüht. 

In Fig. 2 sind diese und 
andere Messungen mit den 
übrigen drei Brücken gra- 
phisch veranschaulicht. In 
demselben Diagramm sind die | 
von Dr. Kennelly erzielten 
Resultate punktiert eingetra- 
gen, wobei für diesen Fall die 
Horizontalskala die wirk- 
liche Windgeschwindigkeit in 
Zentimetersekunden gibt, und zwar beziehen sich die 
zwischenliegenden Zahlen auf die Messungen. 

Fig. 3 gibt ein ausgezeichnetes Bild des Verhältnisses 
zwischen den Watt des Hitzdrahtes und der Windflügel- 
geschwindigkeit. Bei einer Geschwindigkeit von über 
12 km/St. sind die Ablesungen des Siemens-Dynamometers 
vollständig bestimmt und bei hohen Geschwindigkeiten ganz 
auffallend genau. 

Der bei diesen 
Versuchen ver- 
wandte Wind- 
kanal (siehe Fig. 6) 
wurde von A. P. 
Thurston kon- 
struiert und ist 
im aerodynami- 
schen Laborato- 
rum des East 
London College 
aufgestellt. Ein 
Zentrifugalventi- 
lator E preßt 
die Luft durch den Kanal F in den darüberliegenden 
großen Raum, von wo sie durch den Windkanal AC und 
weiter rund durch D nach der Saugseite des Ventilators 
strömt. Bei P ist eine Messingröhre in der Gabel einer 
Balance aufgehängt, so daß der Windwiderstand der Röhre 
jederzeit gemessen werden kann. 15 Zentimeter über 


Anordnung der Pitot-Röhre 
Windriehlung 


EERE 





Statisch 


Fig. 4 








Der fur die Versuche gebrauchte Windhkanaf. 
Fig. 6. 


Punkt P hing der Hitzdraht der elektrischen Vorrichtung. 
Die während der Versuche verwandte Pitotröhre ist in 


Figur 4 dargestellt. Die Verbindungsröhren des Pitot- 
rohres führen zu den beiden Endtüllen der Libelle 
(Fig. 5). Der Nullpunkt der Libelle wird durch Drehen 


von A eingestellt, bis sich der Wasserstand in der rechten 
Röhre mit dem Fadenkreuz des Teleskopes deckt. Die 
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kombinierte Ablesung an der kurzen vertikalen und hori- 
zontalen Skala gibt den Nullpunkt. Bei Beginn der Luft- 
strömung im Windkanal wird eine Druckdifferenz in der 
statischen und dynamischen Röhre erzeugt, und die Libelle 
muß daher gekippt werden, bis die Deckung des Wasser- 
standes mit der Fadenlinie wieder erreicht ist. Hierauf 
macht man eine neue Ablesung, und der Unterschied 


Fig.7. 





Type met einer Flasscghacé Konzentrische Type 


mit zwei Wdsseghetten 
verschiedener Dichte. 


WINDGESCHWINDIGKEITSMESSER. 


zwischen dieser Ablesung und der Nullpunktablesung ist 
der „Hub der Libelle in mm“. Durch die bei den beschrie- 
benen Versuchen verwandte Anordnung wurden folgende 
drei Werte gleichzeitig abgelesen: í 
1. Die Libelle in Verbindung mit Pitotröhre, 
2. der aerodynamische Widerstand der Messingröhre im 
Windkanal. 
3, die Ablesungen des Ampèremeters, das mit der im 
Luftstrom aufgehängten elektrischen Vorrichtung ver- 
bunden war. 


Die eben beschriebene Hitzdrahtmethode befindet sich > 


zurzeit im Versuchsstadium und kommt für praktische Ge- 
schwindigkeitsmessungen bei Flugzeugen nicht in Frage. 
Zur Ermittlung der Fluggeschwindigkeit wird häufig die er- 
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wähnte Pitotröhre verwandt. Ein Hauptfehler der bis jetzt 
gebrauchten Pitotröhren bestand darin, daß sich ihre Ge- 
nauigkeitskonstante mit dem Wechsel der Luftdichtigkeit 
änderte, und die Ablesungen daher mit der tatsächlichen 
Geschwindigkeit nicht übereinstimmen. 

Ein für Flugzeuge brauchbares Manometer konstru- 
ierte Mr. Short. Dieses Instrument wirkt wie eine U-förmig 
gebogene Röhre, doch wird dieselbe mit zwei Flüssigkeiten 
von verschiedener Dichte gefüllt, so daß sie sich nicht 
mischen. Wie aus Figur 7 hervorgeht, sind die beiden 


Achse des ua: 


4 AR 
Fahrzeuges 







Röhren ineinander ge- 
schoben, wodurch die 
durch das Kippen des 
Fahrzeuges hervorge- 
rufene fehlerhafte Ab- 
lesung bis auf einen zu 
vernachlässigenden Teil 
eliminiert wird. Bei 
Drehung des Mano- 
meters um 10 Grad aus 
der Vertikalen und 100 
Meilen Geschwindig- 
keit würde es 101,4 
Meilen anzeigen. 

In Fig. 8 ist eine ähnliche Konstruktion von Mr. Short 
dargestellt, die jedoch nur eine Flüssigkeit enthält. Der 
Apparat zeigt auch im geringen Maße fehlerhaft an. Diese 
Fehler sind jedoch für praktische Messungen nicht von 
nennenswertem Einfluß. 

Zum Schluß sei noch ein von Horace Darwin konstru- 
iertes Instrument zur Ermittlung der Vertikalgeschwindig- 
keit von Flugfahrzeugen erwähnt. Der Apparat besteht im 
wesentlichen aus einem Ballon, der mit einem selbsttätigen 
Ventil versehen ist und aus einem Druckanzeiger. Der 
Ballon nimmt selbsttätig Luft auf, während der Druck- 
anzeiger nach einiger Zeit die Differenz zwischen der 
Außenluft und der Luft im Ballon angibt. Dadurch kann 
der zurückgelegte Aufstieg ermittelt werden. Da bei dieser 
Anordnung die Ablesungen stets etwas verspätet sein 
werden, sollen jetzt zwei Ballone angeordnet werden, die 
abwechselnd auf den Druckanzeiger wirken. 


DIE PRESSE UND LUFTFAHRTUNFÄLLE. 


I. Die Landung des Ballons „Tirol“. 

In der Nr. 12 dieser Zeitschrift (S. 285) beschwert sich 
der Freiburger Volkswirtschaftler Prof. Dr. Robert 
Liefmann über die „maßlos übertriebenen Berichte fast 
aller Zeitungen” über die Landung des Ballons „Tirol”, der 
kürzlich unter Liefmanns Führung oberhalb Innsbruck 
niederging. 

Völlig beizustimmen ist L. (auch vom Standpunkte 
eines Schriftleiters) in der Verurteilung der tendenziösen 
Berichterstattung der Sensationspresse. An deren 
Ohren gehen solche mahnenden Stimmen natürlich völlig 
ungehört vorüber. Denn deren Geschäfte und „Stärke” 
beruht ja gerade in der Aufbauschung und sensationellen 
Aufmachung an sich unwichtiger Meldungen. Ihr kommt 
es nur darauf an, möglichst viele aufregende Nachrichten 
ihren Lesern als ersehntes Futter vorwerfen zu können. 
Sie kennt die Psyche ihrer sensationslüsternen Bezieher 
und Leser mit ihrem entarteten Geschmack nur zu gut, um 
genau zu wissen, mit welch prickelnden Geschichtchen sie 
diese Art „zeitgemäßer” Menschen befriedigen kann. Aus 
dieser Geszhäftstüchtigkeit erklärt sich auch die durchaus 
verwerfliche und von L. mit Recht gegeißelte Nichtbeach- 
tung der auf dem Drahtwege übermittelten Berichtigung 
durch das von L. als „eine der verbreitetsten Berliner 
Zeitungen” angesprochene Sensationsblatt. Eine Verände- 


rung im Verhalten dieses Teils der Tagespresse wird 
auch durch das von L. vorgeschlagene Mittel nicht zu er- 
reichen sein, weil es ihn an seinem Lebensnerv treffen 
würde. 

Um so mehr wird der ernst zu nehmende Teil 
der deutschen Presse den Wunsch Professor Liefmanns be- 
achten, „die Berichterstatter möchten sich bei Nachrichten 
über Ballonunfälle vorher bei den zuständigen Stellen, das 
sind die Luftfahrervereine, informieren. Dem Grund- 
gedanken dieser Anregung stimmt die Presse in beidersei- 
tigem Interesse sicher freudig zu: dem Erfordernis des 
Zusammenarbeitens der Luftfahrerver- 
eine und der Presse. Doch erscheint uns das vor- 
geschlagene Mittel verfehlt. Liefmann selbst gibt 
zu, daß eine sachgemäße Berichterstattung besonders im 
Interesse des Ballonsports liegt, damit er durch sensatio- 
nelle Falschmeldungen „nicht gefährlicher erscheine, als 
er in Wirklichkeit ist". Liegt das größere Interesse beim 
Luftfahrsport, so muß von ihm auch die Initiative zur Ver- 
hütung von Falschmeldungen ausgehen. Nicht die Be- 
richterstatter sollen sich erst bei den Luftfahrervereinen 
erkundigen, sondern die Luftfahrer müssen unverzüg- 
lich objektive und fachgemäße Meldungen über Lan- 
dungen, Unglücksfälle usw. den zunächst interessierten Zei- 
tungen übermitteln, etwa denen des Aufstieg- und Lan- 
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AUSSCHREIBUNGEN. 


des Leipziger Vereins für Luftfahrt 
findet am 23. und 24. August 1913 
auf dem Flugplatze der Leipziger 
Luftschiffhallen- und Flugplatz- 
Aktiengesellschaft in Leipzig statt. 

Die teilnehmenden Flugzeuge müssen in allen 
Teilen, mit Ausnahme des Motors, deutsche Er- 
zeugnisse sein. 

Die Zahl der Teilnehmer wird auf 14 be- 
schränkt, und zwar 8 Zivilflugzeugführer und 6 Offiziere. 

Die Nennung ist bis zum 12. August, abends 6 Uhr, 
durch eingeschriebenen Brief und Einsendung des Nenn- 
geldes an den Schriftführer des Leipziger Vereins für Luft- 
fahrt, Herrn Hofjuwelier Heinrich Schneider, Leipzig, 
Markt 1, zu richten. 

Das Nenngeld beträgt für alle Wettbewerbe zusam- 
men 100 M. (s. die einzelnen Wettbewerbe). Nachnennung 
ist gestattet bis zum 17. August, abends 6 Uhr, jedoch 
gegen doppeltes Nenngeld, von dem die Erhöhung nicht 
zurückvergütet wird. Verfallene Nenngelder werden der 
Luftfahrer-Stiftung des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
überwiesen. 

Abnahme und Prüfung der Flugzeuge in bezug 
auf die durch den D L. V. geforderten Bedingungen ge- 
schieht am Freitag, den 23. August, von 6 bis 9 Uhr nach- 
mittags. Es bleibt aber den Meldehden überlassen, die 
Vorprüfung gemäß $ 12 der Flugbestimmungen an ihrem 
Heimatsort oder in Leipzig zu unternehmen. 


Wettbewerbe für Sonnabend, 
den 23. August. 

1. Ankunftspreis. Alle Flugzeuge, welche mit 
eigener Kraft und unter Mitführung eines Mitfahrers aus 
einer Entfernung von mindestens 75 km auf dem Luftwege 
zum Flugplatz kommen und dort in der Zeit von 4 bis 
8 Uhr nachmittags landen, erhalten einen Preis (Offiziers- 
flieger einen Ehrenpreis), der im Verhältnis steht zu der 
von ihnen zurückgelegten Flugstrecke. Höchster Preis 
1000 M. Gesamtpreise: 5000 M., gegeben vom Kónigl. 
Preuß. Kriegsministerium. Ohne Nenngeld. 

2. Wettbewerb um den kürzesten An- 
lauf: 

a) Preise für Eindecker 500 M. 300 M. 200 M. 
b) Preise für Zweidecker 500 M. 300 M. 200 M. 

Dem Wettbewerb muß sich an beiden Tagen ein Flug 
anschließen von mindestens 15 Minuten Dauer. Nennungs- 
geld 20 M. pro Flugzeug. 

3. Wettbewerb um den kürzesten Aus- 
auf: 
a) Preise für Eindecker 500 M. 300 M. 200 M. 
b) Preise für Zweidecker 500 M. 300 M. 200 M. 

Das Flugzeug muß % Stunde geflogen sein und den 
Platz nach der Landung mit eigener Kraft verlassen. 
Nennungsgeld 20 M. 

Zu 2. und 3. Jeder Bewerber kann seinen Bewer- 
bungsflug an beiden Tagen wiederholen. Der Durchschnitt 


des besten, an beiden Tagen erzielten Resultates wird 
gewertet. 


4 Dauerpreis: Wettbewerb um die 
größte Gesamtflugzeit. Gesamtpreise: 10000 M., 
hiervon 5000 M. vom Königl. Preuß. Kriegsministerium. 

a) Ohne Fluggast. b) Mit Fluggast (50 pCt. Höher- 
bewertung). Nennungsgeld 60 M. 

5. Frühpreis. Die beiden ersten Flieger, die 
innerhalb 15 Minuten nach Startfreigabe starten und min- 
destens 15 Minuten in der Luft bleiben, erhalten am Sonn- 
abend und Sonntag Preise von je 200 M. und 100 M. Die 
beim Frühpreis durchflogene Zeit wird zusammen mit dem 
Dauerpreis gewertet. Nennung am Start. Preise zusammen 
600 M 


Der Völkerschlachts- 
Erinnerungsflug 


6. Héhenpreis: Zwei Ehrenpreise für Offiziere. 
Die Bewerber müssen eine Höhe von mindestens 600 m er- 
reicht haben, ehe eine Wertung eintreten kann. 


Wettbewerbe für Sonntag, den 24 August. 

a) Fortsetzung des Dauerfluges; b) und c) Fortsetzung 
der Wettbewerbe um den kürzesten Anlauf und Auslauf. 

7. Völkerschlacht - Erinnerungsflug: 
Rundflug um das Schlachtfeld (Entfernung ca. 75 km) mit 
einer militärischen Erkundigungsaufgabe. Offen für Offiziere. 

Je 4 Ehrenpreise für Flugzeugführer und Beobachter. 

Bei diesem Wettbewerb behält sich die sportliche 
Leitung vor, eine während des Fluges hergestellte Gelände- 
photographie zu bewerten. 

8. Schnelligkeitsfliegen: Offen für die Teil- 


nehmer des Fluges unter Nr. 7. Gleichzeitiger Aufstieg. 


von mindestens drei Bewerbern zur Erfüllung eines militäri- 
schen Auftrages. Die Aufgabe selbst wird % Stunde vor 
dem Start bekanntgegeben. 

4 Ehrenpreise. 

Von den zur Auszahlung gelangten Preisen werden 
1 pCt. der Preise gekürzt und der Betrag an die 
Luftfahrer-Stiftung des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
abgeführt. í 

veranstaltet vom 16.—18. August 
S vom Luftfahrverein Gotha, E. V., 
ee Gotha, und dem Kaiserlichen Aero- 
R Club, Berlin, unter dem Protek- 
torat S. K. H. des Herzogs Carl 
Eduard von Sachsen-Coburg und Gotha. 

Es werden sechs in Deutschland ansässige Flieger 
fest engagiert, Flugzeuge aller Art sind zugelassen, die in 
allen ihren Teilen in Deutschland hergestellt sind. 

Beim Bombenwurfwettbewerb und beim Photo- 
graphischen Wettbewerb ist als Fluggast ein aktiver Offi- 
zier erforderlich. 

Jede Fabrik bezahlt 1000 M. Garantiegeld, die ver- 
fallen, wenn Freitag, den 15. August, 8 Uhr abends, eines 
der gemeldeten Flugzeuge mit Flieger nicht flugbereit zur 
Stelle ist. Wenn diese Bedingung erfüllt ist, werden die 
1000 M. sofort zurückbezahlt. 

Für jedes Rennen ist zu zahlen 50 M. Nenngeld, von 
dem 30 M. zurückgezahlt werden, wenn der Flieger zur 
festgesetzten Zeit am Start erscheint. Die übrigbleiben- 
den 20 M. stehen zur Verfügung der Veranstalter. 

Es kommen zur Verteilung 30000 M. Geldpreise; 
außerdam für die Begleitoffiziere Ehrenpreise im Werte 
von 2000 M. 

1. Bombenwurfwettbewerb. Sonnabend, 
den 16. und Sonntag, den 17. August, nachmittags 4 Uhr. 

Innerhalb 45 Minuten nach gegebenem Start sind 
5 Bomben A mindestens 10 kg zu werfen aus einer Mindest- 
höhe von 500 m. 

Wer die höchste Punktzahl erreicht, erhält den 
ersten Preis. 

Für jeden Tag: 1. Preis: 1500 M., 2. Preis: 1000 M., 
3. Preis: 500 M. 

2. Photographischer Wettbewerb. Am 
16. und 18. August. 

Innerhalb einer Stunde nach gegebenem Start ist aus 
mindestens 800 m Höhe ein Ziel zu photographieren, 
welches 10—30 km vom Startpunkt entfernt ist. 

Die Preisverteilung erfolgt, nachdem am Montag, den 
18. August, der Wettbewerb nochmals stattgefunden hat. 
1. Preis: 2500 M., 2. Preis: 1500 M., 3. Preis: 1000 M. 

3. Schnelligkeitswettbewerb. Am 16, 17. 
und 18, August. 

Punkte in ungefährer Entfernung von 10 km werden 
im Gelände festgelegt und müssen auf der linken Hand 
gerundet werden. Sieger ist derjenige, welcher in der 
kürzesten Zeit als erster eine festgelegte Ziellinie auf dem 
Flugplatz überfliegt. 

Preise für jeden der beiden ersten Tage: 1. Rennen 
für Flugzeuge mit Motor bis zu 80 PS, 2000 M.; 2. Rennen 
für Flugzeuge mit Motor über 80 PS, 2000 M. 
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Am Sonntag wird den siegreichen Apparaten vom 
ersten Tage für jeden Sieg je eine Minute zugerechnet. 

Am Montag werden die Wettbewerbe ausgeflogen 
wie an den vorhergehenden Tagen, nur werden die Zeiten, 
welche den einzelnen Flugzeugen zugerechnet werden, 
Montag vormittag 10 Uhr veröffentlicht. 

Für Montag vier Preise von zusammen 5000 M. 


A Höhenwettbewerb. Am Sonntag, 
17. August. 
Í Wer innerhalb einer Stunde. nach gegebenem Start- 
zeichen mit 70 kg Belastung die höchste Höhe erreicht, 
ist Sieger. 

3000 M. Gesamtpreise. 

Höhen unter 500 m werden nicht gewertet. 

Für den Bombenwurfwettbewerb, Schnelligkeitswett- 
bewerb und Höhenwettbewerb ist zum ersten Male der To- 
talisator in Betrieb genommen. 


den 


für einen Wettbewerb um 


AREA einen aufzeichnenden Be- 
eisausschreiben „ hleunigungsmesser für 
Flugzeuge. Die „Wissenschaftliche Gesellschaft für 


Flugtechnik" hat die Aufgabe gestellt, ein Meßgerät zu 
schaffen, das Beschleunigungen winkelrecht zu den Trag- 
flächen nach oben von mindestens achtfachem Betrage, 
nach unten bis zum einfachen Betrage der Erdbeschleuni- 
gung aufzeichnet. Die Wiedergabe der wagerechten Ge- 
schwindigkeitsänderungen bis zur Größe der Erdbeschleu- 
nigung, sowohl nach der Fahrtrichtung, als entgegen- 
gesetzt dazu, wird nicht gefordert, ist aber erwünscht. 
Die Genauigkeit der Messungen gilt dann schon als aus- 
reichend, wenn die jeweiligen Maxima der Beschleuni- 
gungen aus den Versuchskurven derart abzulesen sind, 
daß sie mit Sicherheit als Grundlagen für Erfahrungswerte 
gelten können. 

Der Raumbedarf und das Gewicht des Instrumentes 
sind nach Möglichkeit einzuschränken, damit die Mitnahme 
auf einem Flugzeug nicht hinderlich wird. 

An Preisen stehen 2000 M. zur Verfügung. 

Die Zulassung zum Wettbewerb wird am 1. Juli 1914 
geschlossen. 

Der Einsendung ist eine Prüfungsgebühr von 100 M. 
beizufügen, welche nach Abzug der Unkosten im Ver- 


haltnis der Zahl der eingelieferten Apparate rückvergütet | 


wird. 

Alle näheren Bedingungen und Erläuterungen sind 
durch die Geschäftsstelle der Gesellschaft: Berlin W. 30, 
Nollendorfplatz 3, zu erhalten. 


Wissenschaftliche Ballonfahrten 
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WISSENSCHAFTLICHE BALLONFAHRTEN. 


Aus den Mitteln des Aerophysikalischen Forschungs- 
fonds Halle a. S. wurde am 12. Juli eine wissenschaft- 
liche Fahrt mit dem Ballon „Nordhausen” des Sächsisch- 
Thüringischen Vereins für Luftfahrt, Sektion Halle a. S., 
veranstaltet. Der Ballon stieg um ’49 Uhr unter Führung 
von Privatdozent Dr. Wigand und Dr. Everling mit 
den Beobachtern Dr. Bongards und Dr. Lutze vom 
Füliplatze des Werkes Electron II in Bitterfeld auf. Die 
geplanten Beobachtungen waren: Messung der Temperatur, 
der Feuchtigkeit, elektrischen Leitfähigkeit und des 
Potentialgefälles in der Luft, der funkentelegraphischen 
Empfangsstörungen, Zählung der Kondensationskerne, 
Untersuchung der ultravioletten Sonnenstrahlung, der Eis- 
kristallwolken und optischen Phänomene. Die Durchfüh- 
rung dieses reichhaltigen Programmes gelang ausgezeichnet. 
Sic erforderte ein stufenweises Aufsteigen in möglichst 
große Höhen; eine eigentliche Hochfahrt mit künstlicher 
Atmung war jedoch nicht geplant. 

Die Fahrt ging zunächst an der oberen Grenze der 
Dunstschicht, die sich vom Boden aus ungefähr 400 m 
hoch erstreckte, über Bitterfeld, Paupitsch und Jesewitz 
bei Eilenburg, dann wurde in etwa 2000 m Grimma und 
Rochlitz in Sa. überflogen. Durch Eiswolken hindurch 
war der Ballon auf 3000 m gestiegen, als über Chemnitz 
eine immer dichter werdende Wolkendecke unterhalb des 
Korbes und ein heftiges Schneetreiben den Insassen jede 
weitere Orientierung unmöglich machte. Noch eine zweite 
Wolkenschicht muß durchbrochen werden, dann schwimmt 
der Ballon unter blauem Himmel und die heißen Sonnen- 
strahlen lassen die Luftfahrer die in den Wolken recht 
unangenehme Temperatur von 12 Grad unter Null ver- 
gessen. Kurz nach 1 Uhr wird die Maximalhöhe, 5500 m, 
erreicht. Trotz eifriger Arbeit ertragen alle die starke 
Luftverdünnung auch ohne künstliche Atmung ohne Be- 
schwerden. Dann geht es rasch bergab, bei Eger in 
Böhmen wird die Orientierung wiedergewonnen, und um 
3443 Uhr erfolgt bei Marienbad eine glatte Landung. 

Am Sonntag, den 27. Juli, stieg um 6 Uhr morgens 
der Ballon „Halle“ der gleichen Sektion unter Führung von 
Herrn Dr. Everling mit den Herren Dr. Lange und 
Jenrich von Bitterfeld auf. Außer Messungen der 
Lufttemperatur und Feuchtigkeit wurden Zählungen der 
Kondensationskerne und photographische Aufnahmen von 
Wolken vorgenommen. 

In langsamer Fahrt, allmählich von der zunehmenden 
Sonnenstrahlung auf 1100 m gehoben, flog der Ballon nach 
Westsüdwest. Bald tauchte im Süden Halle aus dem 
Dunst auf, blieb jedoch links liegen. Bei Lettin ging er 
über die Saale, weiter nach Salzmünde und Oberröblingen 


Termine und Veranstaltungen des Jahres 1913. 
Durch das Archiv des D.L.V. sind stets nähere Nachrichten über die Veranstaltungen zu erhalten. 
Der in Heft 15, S. 368, aufgeführte Wasserflugzeug-Wettbewerb in Genf findet nicht statt. 





Zeitpunkt 





Art der Veranstaltung 







Bis 31. Dez. | Entfernungswettbewerb Frankreich 
für Flugzeuge um den Miche- 
linpokal (international) 
Bis 15. Sep- | Wurf-Wettbewerb um den Frankreich 
tember 1. Michelin - Scheibenpreis 
(international) 
9. bis 14. Ostpreußischer Rundflug Königsberg 
August 1913 
16. bis 18. Aeroplan-Turnier Gotha Gotha 
August 
23. und 24. Völkerschlacht- Leipzig 
August Erinnerungsflug . 











Bemerkungen 
(Meldestelle) 









Veranstalter 


40 000 Frcs. | Firma Michelin 





Commission d'Aviation de 

















CSC 

50 000 Frcs. do. do. 
Geld- und | Ostpreußischer Ver- | Geschäftsstelle des 
Ehrenpreise | ein f. Luftschiffahrt | Ostpreuß Rundflugs 
Königsbergi.Pr., 


Steindamm 39 














Geld- und 
Ehrenpreise 
Ausschreibg. 
Heft 16 S. 390 
Geld- und 
Ehrenpreise 
Ausschreibg. 
Heft 16 S.390 


Luftfahrverein 
Gotha E. V. und 
Kaiserlicher Aero- 

lub 


Leipziger V. f. L. 








HofjuwelierHeinrich 
Schneider, Leipzig, 
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1. Seite. 


DEUTSCHES REICH. 


(DEUTSCH-FRANZÖSISCHER LUFTVERKEHR.) 


ZULASSUNGSSCHEIN 
für den umseitig beschriebenen Freiballon: 





Gültig bis zum 


Ausgestellt auf Antrag ds 
der 


in ; Straße Nr. 


Eingetragen in das Freiballonregister des Deutschen 
Luftfahrer-Verbandes unter Nr. ~. 


Berlin, den 


(Stempel) 


Deutscher Luftfahrer-Verband. 


Beglaubigt, Berlin, den 19 


Königliches Polizei-Präsidium. 
(Stempel) 
*) Bei Personen ist die ae Sek ef bei Firmen oder Vereinen die 
juristische Form mit Ort und Nummer der gerichtlichen Eintragung an- 
zugeben. 


Form. A. 





1. Seite. 


DEUTSCHES REICH. 


(DEUTSCH-FRANZÖSISCHER LUFTVERKEHR). 


ZULASSUNGSSCHEIN 
für das umseitig beschriebene Flugzeug: 
Gültig bis zum 


Ausgestellt auf Antrag = 


Im EE Straße Nr. 


Eingetragen in das Flugzeugregister des Deutschen 
Luftfahrer-Verbandes unter Nr. 


Berlin, den l 19 . 


Deutscher Luftfahrer-Verband. 
(Stempel) 


Beglaubigt, Berlin, den 19 


Königliches Polizei-Präsidium. 
(Stempel) 
*) Bei Personen ist die Staatsangehörigkeit, bei Firmen oder Vereinen die 


juristische Form mit Ort und Nummer der gerichtlichen Eintragung 
anzugeben. 





Form. C. 


Nr. 16 XVII. 
ZULASSUNGSSCHEINE FÜR DEN DEUTSCH- FRANZÖSISCHEN LUFTVERKEHR. 


2. und 3, Seite. 





1. Firma, die die Ballon- 
hülle hergestellt hat 













2. Fabriknummer der Hülle 





3. Material der Hülle 


4. Inhalt der Hülle in cbm 








5. Durchmesser der Hülle 
am Aequator in m 






4. Seite. 


Bescheinigung des französischen Konsulats. 





Sonstige Eintragungen und Bemerkungen. 





2 und 3. Seite. 


1. Fone. die das Flugzeug herge- 
stellt 


LG 2 Fabriknummer des Flugzeugs 





3. Art und Marke des Flugzeugs 





; 4 Spannweite des Flugzeugs 


.5. Länge des Flugzeugs über alles 





6. Art der Steuerung: 
a) Steuerorgane 
b Betätigungsorgane 


7. Bei Wasrerflugzeugen Art-und 
Anzahl der Schwimmkörper 


8 Firma, die den Motor berge- 
stellt hat 








9. Fabrikationsnummer des nz 
otors 


10. Art des Motors: 
a) Arbeitsverfahren 
b) Anzahl, Anordnung der 
Zylinder 
d Kühlung 





il. Bremspferdestärke dés Motors 





4. Seite. 


Bescheinigung des französischen Konsulats. 





Sonstige Eancagangen und Bemerkungen. 
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befestigt, um das fehlende Schlepptau zu ersetzen. 
10,25 Uhr landeten wir glatt bei frischem Bodenwind in 
der Nähe von Trübau in Mähren. Der zurückgelegte 
Weg betrug ca. 400 km. 

Richard Gerhardt (Ballonführer). 








Eingegangen 30. VII. 
Schlesischer Verein für Luftfahrt, Breslau. 
Der mit dem Kaiserl. Automobil-Club im 
Kartellverhältnis stehende Schlesische Auto- 
men Sub wa im Ton der eeni nadies 
i er Freiheitskriege nicht zurückstehen un 
ESSEN VERON wird gleichfalls mit großzügig angelegten 
LUFTFAHRT.) Veranstaltungen teils sportlicher, teils ge- 
sellschaftlicher Natur an die Oeffentlichkeit 
treten. Am 12. September findet in seinen Clubräumen im 
Savoy-Hotel von abends 8 Uhr ab ein Empfang der Gäste 
statt. Ist also der Eröffnungstag dem Gesellschaftlichen 
vorbehalten, so steht der zweite Tag, Sonnabend, der 
13. September, im Zeichen des Sports. Wird doch eine 
vormittags um 9 Uhr beginnende Ballonverfolgung, veran- 
staltet vom Schles. Verein für Luftschiffahrt in Gemein- 
schaft mit dem S. A. C., Gastgeber und Gäste vereinigen. 
Es werden an der Fahrt Offiziere des 6. Armeekorps als 
Unparteiische teilnehmen. Der Schles. Automobil-Club 
richtet an unsere verehrten Mitglieder die ergebene Bitte, 
sich an den Veranstaltungen recht zahlreich zu beteiligen. 
Das definitive Programm wird in einer der nächsten Num- 
mern der Zeitschrift bekanntgegeben. Diejenigen Mit- 
glieder, welche sich an der Ballonverfolgung beteiligen 
wollen, sei es als Mitfahrer im Ballon, sei es als Automobil- 
besitzer oder Mitfahrer in einem Automobil, bitten wir er- 
pran rechtzeitig der Geschäftsstelle des Vereins, 
chweidnitzer Str. 16/18, Mitteilung zu machen. 








Eingegangen 31. VIL 
Oberrheinischer Verein fiir Luftfahrt, Straß- 
burg im ElsaB. Der Oberrheinische Verein für 
Luftfahrt hielt am 28. Juli, 8 Uhr abends, eine 
außerordentliche Hauptversammlung im Vor- 
saale der Aula der Universität ab. Der Vor- 


richt über die Beteiligung des Vereins am 
Prinz-Heinrich-Flug 1913. Danach hielten 
Oberstleutnant Freiherr v. Oldershausen und 
Professor Dr. v. Mises Vortrag über die Er- 
gebnisse des Prinz-Heinrich-Fluges und die 
dabei tätig gewesenen Flugzeuge. 








Eingegangen 30. VI. 
1. Diejenigen unserer Mitglieder, 
welche das Jahrbuch des Deutschen 
Luftfahrer - Verbandes zum er- 
mäßigten Preise von 0,40 M. zu er- 


Reichsflugverein 
E. V. 


halten wünschen, wollen sich baldmóglichst an die Ge-- 


schäftsstelle des Vereins wenden. 

2. Zum Besuch des Flugplatzes Johannisthal ist Vor- 
zeigung der Mitgliedskarte und des Flugplatzanhängers 
bzw. bei Angehörigen die Abonnementsphotographie erfor- 
derlich. Falls eine dieser Legitimationen nicht vorgezeigt 
werden kann und deshalb Eintrittskarten an der Tages- 
kasse gelöst werden, findet eine Rückzahlung unter keinen 
Umständen statt. 

3. Im Lesezimmer des Vereins, Berlin W., Motz- 
straße 76, I, liegen sämtliche Fachzeitschriften zur Be- 


Amtlicher Teil 


sitzende der Flugzeugabteilung erstattete Be- ` 
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nutzung fúr die Mitglieder aus. Das Lesezimmer ist ge- 
öffnet werktáglich von 9 Uhr vormittags bis 7 Uhr abends. 

4. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbe- 
arbeit. Werbematerial wird auf Wunsch durch die Ge- 
schäftsstelle jederzeit übersandt. 

5. Vereinsabzeichen, Knöpfe und Nadeln zum Preise 
von 2,30 M., ebenso Mützenabzeichen für blaue und weiße 
Mützen zum Preise von 4,50 M. sind in der Geschäftsstelle 
des Vereins zu haben oder auf Wunsch durch Nachnahme 
zu beziehen. i 

6. Clubmützen können zum Vorzugspreise von 5,50 M. 
pro Stück durch die Geschäftsstelle bezogen werden. 


Sitzungskalender. 


Berliner Flugsportvereín. Vereinsversammlungen regelmäßig 

jeden SE Mere abend 8% Uhr im Marinehaus, Köllnischer 
ark 6. 

Berliner V. i. L. Vereinsversammlung am 8. September im 
Künstlerhaus, Bellevuestr. 3. Führerversammlung am 28. 
August, abends 8% Uhr im „Spaten“, Friedrichstr. 172. 

Düsseldorfer Luitiahrer-Club. In jeder ersten Woche des 
Monats Führerversammlung in Gesellschaft „Verein”, Stein- 
straße. Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. Geschäfts- 
stelle: Düsseldorf, Breitestraße 25. 

Frankfurter V. f. L.: Vereinsabende finden im Sommer alle 
4 Wochen, im Winter alle 14 Tage statt (besondere Ein- 
ladungen). 

Fränkischer V, 1. L., Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Café, reservierter Tisch. 

Hamburger V. f. L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: RegelmaBiger Clubabend jeden Diens- 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. f. L.: Jeden Monat Führerversammlungen mit 

ahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. f 

Niederrheinischer V. f. L., Sektion Wuppertal, E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder. i 

Niedersächsischer V. £ L.: Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. ` 

Posener V. £ L.: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller, . 

Reichsflugverein: ren Diskussionsabend jeden Frei- 
tag abend‘ 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger”, 
Friedrichstraße. 

Saarbrücker V. f. L. Sitzung jeden Freitag abend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

esischer V, f. L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Schlesischer V. £ L., Ortsgruppe Hirschberg í. Schi.: Luft- 
schifferstammtisch jeden Donnerstag nach dem 1. und 
15. eines jeden Monats in den Weinstuben H. Schultz- 
Völker in Hirschberg i. Schl. 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 

Westiälisch-Märkischer Luftiahrer-Verein, e. V. Jeden ersten 

Sonnabend im Monat, abends von 6 Uhr ab, zwanglose 

Zusammenkunft der Vereinsmitglieder im Flugplatzrestau- 

rant auf dem Flugplatz Wanne-Herten. 











Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 
Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 





Verein Vortragender | 





Vortrag | Datum und Ort 





Berliner Flugsport- | Baumeister Gustav 





Verein Lilienthal 
| 
Berliner Verein für | Oberpostsekretär | 
Luftschiffahrt Schubert | 


Apparate und Meßmethoden für den Vogelflug 


Im Freiballon nach Serbien 


| 10. August, 11 Uhr vorm., 
Laboratorium des Herrn 
Lilienthal, Schöneberg, Goten- 
straße zw. 33 u 72. 
8. Sept., abends 71/2 Uhr, im 
Künstlerhause, Bellevuestr. 3. 








Schriftleitung: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; ffir den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeubr, Berlín. 
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Stimmen der einzelnen Lánder. 
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den jeweiligen Fortschritt in der Ent- 





Freiballon- 
Abteilung 












Luftschiff- 
Abteilung 





Flugzeug- 
Abteilung 





wicklung zeigen sollen, und hierfür die 
großen Ueberlandflüge besonders maß- 























S s 813 
Land GE E = Gesamte. g += H gebend sind. Wegen der Kontrollschwie- 
er a Raumiohalt a WEN aló rigkeiten jedoch wurde der Antrag zur 
e ao z Spezialberatung an eine Kommission ver- 
nie : ; A wiesen, nach deren Bericht beschlossen 
Aegypten e vertreten eier H 1 meine ding 1 keineAng. i i wurde, Ueberlandflüge nur als Entfer- 
Belia ~. E 230 000! 11 8500 | 4 58 4| 19 nungsrekorde anzuerkennen, nicht aber 
Dán k n 15000! 1 => 1 11 1 3 als Zeit- oder Geschwindigkeitsrekorde, 
Deutschland - 1845686 12| 93600 |12| 345 |12| 36 da die Feststellung der genauen Lan- 
Frankreich 943 000| 12| 86000 |12|] 977 12 | 36 dungszeiten durch unparteiische Dritte 
Großbritannien 132 323] 7 625 | 1| 380 12} 20 oder entsprechende Registrierapparate 
Holland in Si S re e a E e 2 nicht mit genügender Sicherheit erfolgen 
en kann. 

Norwegen — 1 — 1 — 1 3 . 
Oesterreich 156 630| 8| 12050 | 5| 102 1| 20 Es folgte dann wiederum eine lange 
en " Senn i _ 1 a S Debatte über den schon zweimal von 
an = Deutschland eingebrachten und im letz- 
ea y a Sp = A 2 i : ten Jahre in Wien nur mit einer Stimme 
Spanien A 23540 2 4400 | 2 27 2 6 abgelehnten Antrag, die Rekorde 
Ungarn _ 1 pi 1 ==> | 3 dem Lande zuzurechnen,dessen 
Vereinigte Staat. 54075] 3 — 1) 191 12| 16 Staatsangehórigkeit der Fiih- 
-  Summe | 3674024 76| 223675 |54| 2,404 88 | 218 rer besitzt. Wie schon in den Vor- 
(67) (46) (80)| (193) jahren, begründete Deutschland den An- 


Quotient für je 1 Stimme: 


Freiballon-Abteilung . 21,857 
Luftschiff -Abteilung 2,662 
Flugzeug -Abteilung 15 


Die { . . ) eingeklammerten Zahlen bedeuten die in der Sitzung vertretenen Stimmen. 


Von einer Einzelberatung des Entwurfs, dessen erster 
Teil in Nr. 20 der Zeitschrift, Jahrgang 1912, Seite 497, 
schon veröffentlicht ist und dessen zweiten, die Zoll- 
behandlung betreffenden Teil wir später im Wortlaut be- 
kannt geben werden, wurde Abstand genommen und an 
die Landesvertretungen die Bitte gerichtet, den Entwurf 
den Regierungen zur Kenntnis zu geben und auf die Ein- 
führung der in ihm niedergelegten Bestimmungen hinzu- 
wirken. Es wurde hierbei auf das nebeneinanderher Be- 
stehen der beiden internationalen Rechtskommissionen der 
Commission du Droit Aéronautique der 
F.A.L und des Comité Juridique Internatio- 
nal hingewiesen und die Anbahnung einer Verschmel- 
zung dieser beiden Körperschaften angeregt. Justizrat 
Niemeyer wies jedoch als Mitglied beider treffend auf 
den Unterschied zwischen ihnen hin, indem die Rechts- 
kommission der F.A.L bestrebt sein müsse, bei allen 
Fragen der Gesetzgebung und Rechtsprechung allein die 
Interessen der Luftfahrt wahrzunehmen, während die Auf- 
gabe des Comite Juridique International die objektiv 
wissenschaftliche und unabhängige Behandlung der Fragen 
des Luftrechts sei. Beide Körperschaften müßten deshalb 
zwar sich ergänzend, aber unabhängig voneinander arbeiten, 
und es sei empfehlenswert, den Entwurf der Rechtskom- 
mission der E A L dem Comité Juridique zur Kenntnis 
zu überweisen. Die Versammlung schloß sich diesen Aus- 
führungen voll an. Es folgte dann die Beratung der von 
Deutschland und Frankreich eingebrachten Anträge. 

Der erste Antrag Deutschlands auf Annahme des 
Entwurfs für die internationale Ver- 
kehrsregelung war durch die vorhergehende Be- 
ratung erledigt. Der zweite und dritte Antrag bezog sich 
auf Anerkennung von Rekorden. Nach den 
bisherigen F.A.L-Bestimmungen wurden Rekorde für 
Entfernung und Dauer nur anerkannt bei Rundflügen, nicht 
aber für Ueberlandflüge von einem Ort zum anderen, und 
zwar hauptsächlich wegen der Schwierigkeit einer ein- 
wandfreien Kontrolle. Da jedoch in Deutschland die 
größeren Flugleistungen fast ausschließlich als Ueberland- 
flüge ausgeführt werden, wurde beantragt, auch Ueber- 
landflüge als Rekordflüge anzuerkennen. Der Antrag fand 
im allgemeinen die Zustimmung der Versammlung, beson- 
ders auch deswegen, weil die Feststellung der Rekorde 


trag damit, daß der Rekord in erster Linie 
Verdienst des Führers sei, wenn auch beim 
Flugzeug und Luftschiff fraglos das Ma- 
terial mit eine wichtige Rolle spiele. Die- 
ser Standpunkt würde auch durch das 
F. A. I.-Reglement (Art. 189) anerkannt, nach 
welchem der Führer des Fahrzeugs persönlich und ausschließ- 
lich Inhaber des Rekords ist. Am allerwenigsten käme 
für den Rekord das Land des Aufstiegs in Frage. Die Be- 
rufung der Franzosen auf alle anderen Sportarten wurde 
durch die Verschiedenheit des Luftsports von diesen wider- 
leg. Wenn Organisation, Klima usw. für die übrigen 
Sportarten, bei denen die Rekordleistung stets: innerhalb 
ein und desselben Landes ausgeführt werden, eine gewisse 
Rolle spielen, so kann dies für den Luftsport nicht aner- 
kannt werden. Die Verkehrtheit des jetzigen Stand- 
punktes erhellt am besten aus einem Einzelfall, nach wel- 
chem z. B. eine Rekordleistung eines italienischen Führers 
auf einem deutschen Luftfahrzeug mit Start von Frankreich 
aus und Landen in Deutschland oder Rußland ein französischer 
Rekord sein würde. 

Belgien machte einen Mittelsvorschlag: 
Freiballonrekorde dem Land des Führers 
zuzuerkennen, die übrigen Rekorde aber dem Land 
des Aufstiegs, wogegen von Frankreich auf die Inkonsequenz 
dieses Antrages hinsichtlich der eben beschlossenen An- 
erkennung von Ueberlandflugrekorden hingewiesen wurde. 
Die Abstimmung über die vorliegenden Anträge Deutsch- 
land, Belgien und Frankreich, das Beibehaltung der bis- 
herigen Bestimmung verlangte, rief eine lebhafte Ge- 
schäftsordnungsdebatte hervor, insofern der Vorsitzende 
Rechtsanwalt Wallace vom Aero-Club von Groß-Britan- 
nien, der am zweiten und dritten Tage als Alterspräsident 
die Verhandlungen leitete, nicht den weitestgehenden deut- 
schen Antrag, sondern zuerst den belgischen Antrag zur 
Abstimmung brachte. Dieser wurde einstimmig abgelehnt. 
Die dann folgende Abstimmung über den französischen 
Antrag ergab für diesen 102, gegen ihn 91 Stimmen. Die 
Abstimmung über den deutschen Antrag brachte 96 Stim- 
men dafür, 97 dagegen, also wiederum wie im Vorjahre die 
Ablehnung mit einer Stimmenmehrheit. Von deutscher 
Seite wurde darauf das Verlangen nach einer zweiten Ab- 
stimmung über den belgischen Antrag gestellt, dem man 
wohl in dem Gefühl der unrichtigen Handhabung der Ab- 
stimmung stattgab. Bei dieser zweiten Abstimmung erzielte 
der vorher einstimmig abgelehnte belgische Antrag ebenso wie 
der deutsche 96 für und 97 Stimmen gegen sich, so daß die 
bisherige Bestimmung unverändert bleibt. Einem an- 
deren Wunsche Deutschlands, betreffend Verein- 
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der Niederlande anläßlich ihres Geburtstages abgesandt, 
ebenso ein Telegramm an die Königin. — Es wurde dann 
der Bericht der Spezialkommission für die 
Beratung der Luftschiffbestimmungen ent- 
gegengenommen. In Rücksicht auf die zuvor im Plenum 
geäußerten Bedenken hinsichtlich derjenigen Länder, die 
in der Luftschiffahrt noch keine bedeutende Entwick- 
lung genommen haben, schlug die Kommission zwei 
Arten von Zeugnissen vor, eins mit den von Deutsch- 
‘land beantragten erhöhten Anforderungen, ein zweites nach 
den bisherigen Bestimmungen. — Die Mehrheit des Plenums 
glaubte jedoch an das Zeugnis der F. A. L, das zum inter- 
nationalen Verkehr berechtigen soll, ausnahmslos die er- 
héhten Anforderungen stellen zu müssen. Erfreulicher- 
weise gingen demnach die deutschen Vorschläge einstimmig 
durch, mit der geringen Abänderung, daß an Stelle der von 
uns geforderten 30 Fahrten für Nichtinhaber des Freiballon- 
führerzeugnisses nur 25 verlangt werden sollen, für In- 
haber des Freiballonführerzeugnisses jedoch unverändert 
20 Fahrten. Das Verlangen nach einer theoretischen Prü- 
fung wurde ebenfalls allseitig geteilt und die Altersgrenze 
für die Bewerber von 18 auf 21 Jahre hinaufgesetzt, so daß 
entsprechend dem heutigen Stand der Luftschiffahrt eine 
wesentliche Verbesserung der Internationalen Bestimmungen 
erzielt wurde. Der Zeitpunkt des Inkrafttretens soll der 
1. Januar 1914 sein. 

Da auch hierbei die Verhandlungsleitung, ähnlich wie 
tags zuvor bei der Abstimmung über die Rekordzuerkennung, 
die Anträge in verkehrter Reihenfolge behandelte, wurde 
auf Antrag Belgien (Jacobs) das Bureau mit der Aus- 
arbeitung einer Geschäftsordnung beauftragt. Gleich- 
zeitig wurde beschlossen, daß bei Abstimmungen innerhalb 
des Bureaus nicht nach Personen, sondern ebenfalls nach dem 
Stimmverhältnis der im Bureau vertretenen Länder gestimmt 
werden solle. — Weiter wurde dem Bureau die redaktio- 
nelle Umarbeitung der Artikel 42 und 44 des Reglements 
übertragen, die in ihrer Fassung einige unbedeutende Wider- 
sprüche enthalten. 

Bei der zum Schluß erfolgenden Neuwahl des 
Bureaus erklärte zum allgemeinen Bedauern der bis- 
herige langjährige verdiente Generalsekretär der F.A.L, 
Graf Castillon de Saint-Victor, wegen bevor- 
stehender längerer Abwesenheit von Paris eine Wieder- 
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wahl nicht annehmen zu können, und da er 
trotz des lebhaftesten Protestes und eindringlichsten Bittens 


.der Versammlung glaubte, auf seinem Entschluß bestehen zu 


müssen, wurde auf seinen Vorschlag der bisherige Schatz- 
meister Paul Tissandier zum Generalsekretär 
gewählt, sowie an dessen Stelle Herr Ernest Zens vom 
Aéro-Club de France zum Schatzmeister. Imiibrigen 
blieb die Zusammensetzung des Bureaus die alte. 


Von den vorliegenden Einladungen für die, 
nächstjährige Konferenz (Köln, Peters- 
burg, Zürich) gab man, trotz der durch Herrn Hie- 
demann für Köln vorgebrachten vielverheißenden Ver- 
sprechungen, der Einladung des Russischen fAero-Clubs den 
Vorzug, da die F.A.L in Rußland bisher noch nie getagt 
hatte. Deutschland und die Schweiz zogen bei dieser Sach- 
lage ihre Anträge zurück. Als Termin wurde die 3. No- 
vemberwoche 1914 in Aussicht genommen. 


Der geschäftliche Teil der Tagung war damit beendet, 
und mit Befriedigung können alle Teilnehmer auf sie zurück- 
blicken, besonders aber der Deutsche Luftfahrer-Verband, 
dessep wertvolle Anregungen fast ausnahmslos die Zustim- 
mung der übrigen Nationen gefunden haben. 


Daß die autzbringenden Stunden der Arbeit durch die 
liebenswürdigste Gastlichkeit unserer niederländischen Ka- 
meraden auf das angenehmste gewürzt waren, braucht bei 
dem in der F.A.I unter allen Nationen herrschenden herz- 
lichen Einvernehmen kaum gesagt zu werden. Seitens der 
deutschen Vertreter und des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
sei jedoch dem Kgl. Niederländischen Aero- 
Club, den Stadtverwaltungen und allen 
Körperschaften, deren Gastfreundschaft 
wir uns in jenen Tagen erfreuen durften, 
auch hier noch einmal herzlichst dafür 
gedankt. Auch möchten wir an dieser Tagung nicht vor- 
übergehen, ohne bei dem Ausscheiden aus seinem Amt be- 
sonders des Grafen Castillonde Saint-Victor 
dankbar zu gedenken für die unermüdliche Arbeit, die er 
Jahre hindurch unter nicht immer leichten Umständen für 
die F.A.I. geleistet hat, in der er sich durch seine liebens- 
würdige und vornehme Wesensart die warme Sympathie 
aller Landesvertretungen, besonders auch des Deutschen 
Luftfahrer-Verbandes, erworben hat. Rasch. 


KIELER FLUGWOCHE. 


Der Nordmark-Verein für Motorluft- 
fahrt, der bereits durch verschiedene gut verlaufene Flug- 
veranstaltungen seinen Befähigungsnachweis für derartige 
`, Unternehmungen hinreichend erbracht hat, kann auf die letzte 
Flugwoche vom 10.—15. Juli mit berechtigtem Stolz zurück- 
_ blicken. Auch bei dieser Flugwoche sind eine Reihe Höchst- 

leistungen aufgestellt worden, die im Interesse der Weiter- 

entwicklung deutscher Flugtechnik mit großer Freude zu be- 
- grüßen sind. Es verdient besonders hervorgehoben zu wer- 
den, wie sehr Prinz Heinrich diese Veranstaltung gefördert 
hat, indem er nicht nur von morgens bis abends an der Flug- 
woche teilnahm und so sämtliche Beteiligten bei ihren Lei- 
stungen anfeuerte, sondern sich auch aktiv dadurch am Fluge 
beteiligte, daß er und seine hohe Gemahlin Passagierflüge 
mit Leutnant Canter unternahmen. i 

Die diesjährige Flugveranstaltung stand vor allen Din- 
gen unter dem Zeichen des Wurfwettbewerbes, der recht 
gute Leistungen ins Leben gerufen hat, so daß wir auf diesen 
Wettbewerb noch am Schlusse des Aufsatzes besonders 
zurückkommen werden. 

In nebenstehender Liste sind die Teilnehmer am Wett- 
bewerb aufgeführt. 

Die Ausschreibung ist in Heft 13 dieser Zeitschrift 
näher besprochen, deshalb können wir uns hier auf eine kurze 
Wiedergabe des Wettbewerbverlaufes beschränken. 

Es wurde von Anfang an in den offiziell freigegebenen 
Flugzeiten, von 5—9 Uhr, sehr fleißig geflogen, und es ver- 
dient besondere Anerkennung, daß die einzelnen Flieger be- 
müht waren, den.Zuschauern, die in außerordentlich großer 


Zahl erschienen waren, wirklich gute Leistungen zu zeigen. 
Wie im Vorjahre, erfreuten sich besonders die Höhenwett- 
bewerbe großer Beteiligung. Die Flieger suchten sich in 








us f Motor 
s = Firma | Führer System | PS 
| | 
1 Zentrale für Caspar Taube der Gothaer| Mercedes 
Aviatik, Hamburg Waggonf. 1913. E.| 100 
2 |EmilJeannin, Flug-| Stiploschek |Jeannin, Stahl- Argus 
zeugbau, Johthl. Taube 1913. E. 
4 wily Kanitz, Bork} Kanitz Grade-Pass. u. R.- | Grade 
. M. Masch. 1913 (2) E.| 40 und 70 
5 Bin Moerschel, | Roeßler Grade 1913. E. Grade - 
Bork i. M. 30/45 
6 |CariSchall, Rostock] Schall Grade 1911. E. Grate 
7 |Aviatk A.G., P. Victor |Aviatik-Pfeil 1913. Argus 
Mühlhausen Stoeffler D. 
8 |AviatikA.O.,.MGhIP.| Schlegel Aviatik 1912. E. | Argus 86 
10 |Paul Schwandt, Schwandt |Grade 1911. E. Grade 
Johannisthal : 16:24 
12 |Sport-Flieger G. m.| Friedrich Etrich-Taube 1913,| Daimler 
b.H., Johannisthal E. 100 
13 |Fliegerschule Stagge ¡Wright 1913. D. | N. A.G. 
O. Schulz, Berlin|. 55 
14 |Flugmasch. Wright| Stüber Wright 1913. D. | N. A.G. 
G.m.b H, Berlin 55 
15 Luftfahrzeug- -Ges, | Sedimayr [Wright 1913. D. | Argus 
Berlin k 100 
16 |Rumpler Luftfahr. | Lt. Canter Rumpler- Taube Delite: ‘Mercedes 
zeugbau, Johthl. 1913. E. ' 
17 |Harlan-Werke, Roth ¡Harlan 1912. E. Argus 
` Johannisthal | 
18 |Ago-Flugzeug- Schüler ¡Ago 1913. D Argus 
werke, Johannisth. 100 
19 |Dr. Hoos, Köln Heller ‚Dr. Hoos 1913. E| Austro-Daimler 65 
20 !Hermann Reichelt,| Reichelt Harlan 1913. E. | Argus 
Nied -Schöneweide \ 100 
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2. Es müssen als Tagesleistung mindestens 1000 km, 
und davon mindestens 500 km in einer Richtung, zurück- 
gelegt werden. Der Flug kann außerhalb Deutschlands be- 
gonnen und beendet werden. 

3. Für die sechs weitesten Flüge werden ausgesetzt: 

L Preis 60000 M. IV. Preis 25000 M. 

II. Preis 50000 M. V. Preis 15000 M. 

II. Preis 40000 M. VI. Preis 10000 M. 

4. Wird der zurzeit weiteste Fernflug*) von Paris nach 
Caceres mit einer Länge von 1600 km durch innerhalb 
dieses Wettbewerbes ausgeführte Fernflüge übertroffen, so 
wird für den weitesten Flug ein Nationalflug- 
preis von 100000 M, verliehen. Die übrigen Preise fallen 
in der angegebenen Reihenfolge den folgenden sechs weitesten 
Flügen zu. 

5. Zwischenlandungen sind freigestellt. 

6. Die durchflogene Strecke wird nach der Luftlinie 
zwischen dem Ort des Abfluges und dem Landungsort oder 
sonstigen Punkten berechnet, deren Ueberfliegen in ein- 
wandfreier Weise (siehe auch Ziffer 9) nachgewiesen wird. 

7. Der Flug muß mit demselben Flugzeug durch 
denselben Flieger ausgeführt werden. Ein Wechsel des 
Fliegers, des Flugzeugs oder des Motors innerhalb der zu 
wertenden Tagesleistung ist nicht gestattet. Führt der- 
selbe Flieger mehrere Fernflüge mit demselben oder mit 
einem anderen Flugzeug aus, so wird nur sein weitester 
Flug bewertet. Werden von verschiedenen Fliegern auf 
demselben Flugzeug Fernflüge ausgeführt, so wird jeder 
einzelne Flug selbständig gewertet. 

8. Die Preise werden den Besitzern der Flugzeuge 
ausgezahlt. 

9. Aus Preisen, die auf Flugzeugen der Militärver- 
waltung erflogen sind, werden den Siegern Ehrenpreise ge- 
währt und die persönlichen Auslagen erstattet, der Rest 
der Militärverwaltung für die Kaiser-Wilhelm-Luft- 
fahrer-Stiftung zur Verfügung gestellt. f 

10. Zum Nachweis der zu wertenden Flugleistungen 
sind Bescheinigungen über Zeit und Ort des Abflugs, Zeit 
und Ort der Landung — auch jeder Zwischenlandung — so- 
wie gegebenenfalls des Ueberfliegens kontrollierter Punkte 
beizubringen. 

Die Bescheinigungen können von jeder einwandfreien 

°) Nach Feststellungen des Aéro-Club de France beträgt die Flug- 
strecke von Paris bis Caceres nur 1325 km und die Verwaltung der National- 
flugspende gibt deshalb bekannt, daß der Preis von 100000 Frcs. für einen 


Flug verliehen wird, welcher den z. Zt. der Ausschreibung weitesten Flug 
übertrifft, 
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Persönlichkeit, jedoch nicht von einem etwa mitgenom- 
menen Fluggast ausgestellt werden. Auch ist das Baro- 
gramm des zuvor geprüften und versiegelten Barographen 
beizufügen. Die Auszahlung eines Preises erfolgt nur, wenn 
der Nachweis über die Ausführung des Fernfluges nach 
Maßgabe vorstehender Bestimmungen vollständig erbracht 
wird. Die Entscheidung steht mit Ausschluß des Rechts- 
weges dem Verwaltungsausschuß8 der Nationalflug- 
Spende zu. 

11. Die sonstigen von der Nationalflugspende ausge- 
schriebenen Preise bleiben von diesem Ausschreiben un- 
berührt. 
wird vom 21.—28. September unter 
dem Protektorate der Ministerien 
von dem Königlich Spani- 
schen Aero-Club in San 
Sebastian veranstaltet. Der 
Wasserflugzeugwettbewerb ist international, Nennun- 
gen sind bis zum 1. September an das Sekretariat des König- 
lich Spanischen Aero-Clubs in Madrid zu richten. Die Nenn- 
summe beträgt 1500 Pesetas, von denen 500 Pesetas für die- 
jenigen Flugzeuge zurückvergütet werden, die während der 
Wettbewerbe wenigstens 10 Minuten fliegen, und 200 Pesetas 
für jeden der fünf Tage bei Flügen von derselben Dauer. An 
Wettbewerben für Wasserflugzeuge sind vorgesehen: 

1. Für die größte Gesamtflugzeit: Wäh- 
rend 5 Tagen des Wettbewerbes werden Flüge veranstaltet. 
Die Summe der Flüge wird gewertet. Zwei Preise: 11500 
Pesetas, 

2. Fürdie größte Anzahlder Flüge: Flüge 
von über 5 Minuten Dauer während der 5 Tage des Wett- 
bewerbes werden gewertet. Zwei Preise: 11500 Pesetas. 

3. Für den kürzesten Start: a) bei ruhiger 
See; b) bei bewegter See. Die Wettbewerbe werden an 
2 Tagen abgehalten. Zwei Preise: 4000 Pesetas. 

4. Seetüchtigkeit: a) bei ruhiger See; b) bei 
bewegter See. An der Boje, beim Start und beim Wassern. 
Zwei Preise: 5500 Pesetas. 

5. Für die Schnelligkeit: Die Apparate 
müssen einen Kreis ven 50—100 km zurücklegen, davon 
wenigstens den dritten Teil auf dem Wasser und den 
übrigen Teil in der Luft. Zwei Preise: 5500 Pesetas. 

8000 Pesetas für Wasserflugzeuge, die keine Preise 
errungen haben. 

Für Landflugzeuge stehen an Preisen 8000 Pesetas 
zur Verfügung. 


Ein Wettbewerb für 
Land- und Wasser- 
flugzeuge 


Termine und Veranstaltungen des Jahres 1913. 


Durch das Archiv des D.L.V. sind stets nähere Nachrichten über die Veranstaltungen zu erhalten. 














































Zeitpunkt Art der Veranstaltung | Ort l en Preise | Veranstalter men 
Bis 31. Dez. | Entfernungswettbewerb| Frankreich | 40000 Fres. | Firma Michelin Commission d'Aviation de 
für Flugzeuge um den Miche- Aéro - Club de BAD Club de- Trance, 
linpokal (international) France KE CH 
Bis 15. Sep- | Wurf-Wettbewerb um den | Frankreich 50 000 Fres. do. do. 
tember 1. Michelin - Scheibenpreis 
(international) 
15. Septemb. | Beginn des Wurfwettbewerbs | Frankreich 25 000 Frcs. do. do. 
um den 2. Michelin-Schei- 
benpreis (international) 
1. April bis | Wasser- Flugzeug-Entfer-| Frankreich 25000 Frcs. | Jaques Schneider | Aéro-Club deFrance 
15.November| nungs-Wettbewerb außerdem Ebren-| Aéro - Club de Paris, 35 Rue Fran- 
um den Jaques-Schneider- Wanderpreis | France çois ler 
Pokal (international, minde- (23 000 Frcs.) 
stens 150 Seemeilen) 
23. und 24. Völkerschlacht- Leipzig Heft 16 | Geld- und |Leipziger V. LL | HofjuwelierHeinrich 
August Erinnerungsflug Seite 390 | Ehrenpreise | SE Leipzig, 
; arkt 1 
25. bis 31. | Wettbewerb für seetiichtige| Deauville | Heft 17 |100 000 Frcs.| Aéro - Club de Commission d'Aviation de 
August Wasserflugzeuge (Frankreich) | Seite 417 France Sn ne Les 
30. u. 31. „Rund um Berlin” Berlin Heft 15 |ca.100000M.|K. A. C., K. Ae. C. | Geschäftsstelle des 
August Seite 368 Berliner V. f. L. BerlinerV.f.L., Ber- 
lin W. 9, Linkstr. 25 
21. bis 28. | Wettbewerb für Land- und San Heft 17 | 8000 Pesetas ` Real Aero Club Sekretariat des Real 
September Wasserflugzeuge (letzterer | Sebastian | Seite 416 A nen für) de España Aero Club de Es- 
international) Wasserflugzeuge | pafia, Madrid 
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ZEITSCHRIFTENSCHAU 


Wissenschattliche Luitiahrt. 

Robert W. Andrew. The comparative effi- 
ciencyofwing-surfaces. ,Aeronautics” (Ldn.). 
VI. 63. 183, ill. Die Flügel müssen um 15 bis 20 Grad 
aus der Horizontalen gestellt werden, der Winkel ergibt 
sich aus der Kurve der geringsten relativen Drift mit 
der größten Hebekraft. Graphische Darstellung des 
größten Wirkungsgrades von Eiffel-Oberflächen. 

Die Fachausdrücke der Luftfahrt in über- 


sichtlicher Gliederung. Vorschläge des 
Sprachenausschusses des D. L. V. „Z.-Flugtechnik", 
IV. 13. 181. 

Flugzeuge. 


Walter H. Phipps. The Boland Biplane and 
Hydroaeroplane, „Aircraft“, IV. 3. 58, ill. Be- 
schreibung des Doppeldeckers mit Zeichnungen und 
Konstruktionseinzelheiten. 

Luftschrauben. 
The construction of 


Spencer Heath. Pro- 


pellers. ,Aeronautics”, XII 6. 205, il. Die Her- 
stellung von Luftschrauben auf verschiedene Art wird 
beschrieben und die hauptsächlichen Vorzüge der 
Paragan-Luftschrauben hervorgehoben. 


Sonstige Details. 

Alec Ogilvie. Testson wing spars. „Flight“, V. 29. 
793, ill. Eine Belastung der Hölzer der Flügelgerippe, 
entsprechend der prozentualen Belastung der Flügel 
eines Flugzeuges wird vorgenommen, um die Bruch- 
festigkeit der Hölzer festzustellen. 


Marine und Luftfahrt. 

LesavionsmarinsáMonaco. „Techn. aéro”, III. 
84. 373, ill. Beschreibung von Wasserflugzeugen. Borels 
Flugzeug ist ein e Ge mit einem bootförmigen 
Schwimmer und 160 PS Motor. Farmans Doppeldecker 
neuester Konstruktion zeigt außer dem Hauptschwimmer 
zur Unterstützung des Schwanzes einen kleinen 
Schwimmer. 


AMTLICHE BEKANNTMACHUNGEN. 


Versicherungsgenossenschait der Privatiahrzeug- 
und Reittierbesitzer. 


Die Wahl des ordentlichen Vorstandes 
der Versicherungsgenossenschaft findet 


Donnerstag, den 25. September 1913, vormittags 10 Uhr 
in den Räumen des Kaiserlichen Automobil-Clubs, 
Berlin W., Leipziger Platz 16, 


statt. Sie kann eine Stunde nach ihrem Beginn geschlossen 
werden. 

Es sind 16 ordentliche Mitglieder und 16 Ersatz- 
männer auf je 4 Jahre zu wählen. Die Wahl findet nach 
den Grundsätzen der Verhältniswahl statt. Der Wahlvor- 
stand schlägt folgende Personen vor: 


A. Ordentliche Mitglieder: 
1. Königliche Hoheit Prinz Friedrich Sigismund von 
. Preußen, Schloß Klein-Glienicke bei Potsdam. 
2. Dr. jur. Oechelhaeuser, Max, Berlin SW. 11, Klein- 
beerenstraße 23. 
3. Rampold, Paul, Konteradmiral a. D., Berlin W. 50, Re- 
gensburger Straße 16. 

4. Dr. phil. Varnholt, Ludwig, Rittmeister d. R., Ritter- 
gut Saengerhof bei Dinker i. Westf. 

5. Dr. med. Bruckmayer, Josef, Arzt, München, Friedrich- 
straße 29, 

6. Dr. phil. Andreas, Ernst, Städtischer Verkaufsver- 
mittler, Berlin C. 25, Zentralmarkthalle. 

7. Kraemer, E., Direktor, Groß-Lichterfelde bei Berlin, 
Bellevuestraße 24. ` 

8. Dr. med. Krüger, Fritz, Arzt, Dresden-A. 29, Lübecker 
Straße 91. 

9, Just, Otto, Ministerialdirektor a. D., Berlin W. 35, 
Schöneberger Ufer 24. 

10. Graf Henckel von Donnersmarck, Edwin, Fideikommiß- 
besitzer und Landtagsabgeordneter auf Romolkowitz 
bei Kant. 

11. Herz, Max, Fabrikbesitzer, Berlin NW. 7, Sommer- 
straße 2. 

12. von Funcke, Oscar, Bevollmächtigter, Wilmersdorf- 
Berlin, Georg-Wilhelm-Straße 1. 

13. Andreae, August, Rittmeister, 
straße 1. 

14. Hertzog, Rudolph, Kaufmann, Berlin W. 10, Lichten- 
steinallee 3. 

15. Dr. jur. Franz - Jentsch, W., Rechtsanwalt, 
Kleine Domstraße 17. 

16. Exzellenz von Nieber, Stephan, Generalleutnant z. D., 
Berlin W. 15, Fasanenstraße 43, 


B. Ersatzmänner: 
1. Dr. jur. Freiherr von Hirsch, Karl, München, Arcis- 
straße 10. 


Potsdam, Bismarck- 


Stettin, 


2. Dr. jur. Schoeller, Max, Rittergutsbesitzer, Burg Birgel 
bei Düren i. Rhld. 
3, Hilmers, Hans, Korvettenkapitän a. D., Berlin-Wilmers- 

dorf, Kaiserallee 27. 

4. Dr. phil. Pschorr, R., Professor, Berlin - Grunewald, 

Humboldtstraße 34. 

5. Bruckmayer, Ludwig, Architekt, 

straße 11. 

6. Kerkenbusch, Wilhelm, Fabrikbesitzer, Berlin W. 30, 

Landshuter Straße 36. 

7. Dr. med. Schattauer, Fritz, Arzt, Charlottenburg, Wil- 

mersdorfer Straße 111. 

8. Dr. med. Stroschein, Edwin, Arzt, Dresden-A., Mozart- 

straße 7. 

9. Conström, Oscar, Generalsekretär, Steglitz, Berlinicke- 

straße 3. 

10. Pönsgen, Paul, Rittergutsbesitzer, Hahnerhof bei Ra- 
tingen, Bez. Düsseldorf. 
11. de la Croix, J. P. H., Rittergutsbesitzer, Haasel bei 

Linderode, N.-L. 

12. Baer, Siegfried, Bankier, Berlin W. 10, Matthäikirch- 

straße 10. 

13. von Tepper-Laski, Kurt, Rittmeister a. D., Berlin NW. 6, 

Schiffbauerdamm 26. 

14. Tobias, August, Fabrikbesitzer, Berlin SO. 16, Schäfer- 

straße 13/13 a. 

15. Heyn, Paul, Ingenieur, ständiger Mitarbeiter im Kaiser- 

lichen Patentamt, Zehlendorf, Burggrafenstraße 23. 
16. Dr. phil. Broeckelmann, Karl, Fabrikbesitzer, Berlin W., 

Speyerer Straße 1. 

Die Wahlberechtigten können andere Wahlvorschläge 
eirreichen. Diese müssen von mindestens 10 Wahlberech- 
tigten mit zusammen mindestens 20 Stimmen unterzeichnet 
sein und werden nur dann berücksichtigt, wenn sie bis 
zum Ablauf des 27. August 1913 bei dem Wahlvorstand 
eingereicht sind. 

Jeder Wahlvorschlag darf höchstens 32 Bewerber be- 
nennen. Unter diesen müssen die Halter von Reittieren, 
von Luftfahrzeugen mit motorischer Kraft, von Freibal- 
lonen, von Kraftwagen, von Landfahrzeugen, die durch 
tierische Kraft bewegt werden, und von Fahrzgugen auf 
Binnengewässern mit je einem Mitglied und Ersatzmann 
vertreten sein. Drei Mitglieder und drei Ersatzmänner 
müssen ihren Wohnsitz in Berlin oder dessen Vororten 
haben. Werden in einem Wahlvorschlag weniger als 
32 Personen vorgeschlagen, so muß sich die richtige Zu- 
sammensetzung des Vorstandes durch Ergänzung auf 32 
erreichen lassen. Dabei wird unterstellt, daß durch jede 
unbesetzte. Stelle jeweils einem Erfordernis entsprochen 
werden kann. 

Die Stimmabgabe bei der Wahl ist auf die eingereich- 
ten Wahlvorschläge beschränkt. Diese werden nach Prü- 


München, Gallerie- 
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fung und Zulassung durch den Wahlvorstand im Verwal- 
tungsgebäude der Versicherungsgenossenschaft, Berlin 
SW. 11, Kleinbeerenstraße 25, ausgelegt und können dort 
täglich zwischen 10 und 2 Uhr eingesehen werden. 

An der gleichen Stelle und in derselben Zeit können 
auch die Wählerlisten eingesehen werden. Etwaige Ein- 
sprüche gegen die Richtigkeit der Wählerlisten sind bei 
Vermeidung des Ausschlusses spätestens bis zum Ablauf 
des 27. August cr. unter Beifügung von Beweismitteln bei 
dem Wahlvorstand einzulegen. Der Wahlvorstand ist be- 
fugt, bei der Wahlhandlung die Wahl- und Stimmberechti- 
gung jedes Wählers zu prüfen. Es empfiehlt sich daher, 
einen Ausweis hierüber mitzubringen. 

Zur Ausübung des Stimmrechts sind nur solche Mit- 
glieder berechtigt, die spätestens bis zum Ablauf des 
21. September cr. dem Vorstand schriftlich angezeigt 
haben, daß sie von ihrem Stimmrecht Gebrauch machen 
wollen. Abwesende Mitglieder können sich durch andere 
stimmberechtigte Mitglieder vertreten lassen. Mehr als 
15 Stimmen dürfen jedoch in einer Person nicht vereinigt 
werden. Die Vollmachten sind von dem Vollmachtgeber 
auf den Namen des Bevollmächtigten auszustellen. Sie 
sind bei Vermeidung des Ausschlusses spätestens bis zum 
Ablauf des 21. September cr. dem Vorstand einzureichen. 
Das bevollmächtigte Mitglied ist im Falle seiner Behin- 
derung berechtigt, die ihm erteilte Vollmacht auf ein 
anderes Mitglied zu übertragen. Dem Vorstand ist hier- 
von rechtzeitig Kenntnis zu geben. 

Zum Ausweis der Mitglieder dient der Mitglied- 
schein. Das Stimmrecht darf nur ausüben, wer die Be- 
stimmungen des vorstehenden Absatzes erfüllt hat. Der 
Vorstand wird dies dem Teilnehmer vor Beginn der Ge- 
nossenschaftsversammlung bestätigen. Die Prüfung des 
Ausweises der Mitglieder liegt dem Vorstand ob. Im Falle 
einer Beanstandung des Ausweises seitens des Vorstandes 
entscheidet die Versammlung über die Zulassung. 

Werden außer dem Wahlvorschlage des Wahlvor- 
standes keine weiteren Bewerber auf gültigen Wahlvor- 
schlägen vorgeschlagen, so gelten die im Wahlvorschlag 
des Wahlvorstandes bezeichneten Bewerber als gewählt. 
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Im übrigen wird auf die Bestimmung der Satzung und 
der Wahlordnung verwiesen. 


Berlin, den 7. August 1913, 


Der Wahlvorstand: 
Dr. Max Oechelhaeuser, 
Vorsitzender. 


der Minister der öffentlichen Arbeiten und des Innern 
vom 5, August 1913: 

In Ergänzung der Vorschriften unter Abschnitt A, 
Ziffer 3, Absatz 2, Satz 1, Abschnitt B, a, Ziffer 3 und ‚Ab- 
schnitt C, Ziffer 5 unseres Erlasses vom 22. Oktober 1910 
— III. B. 12. 819 D. M. d. ö. A., II. d 2528 M. d. I. (siehe 
„D.L.Z.”, 1910, H. 22, S. 16) — sowie des Erlasses vom 
21. Dezember 1910 — III. B. 12. 908 D. M. d. ö. A., IL d. 3645 
M d. I. — bestimmen wir folgendes: i 

Flüge über verbotene Zonen oder Aufstiege innerhalb 
solcher sind, falls nicht eine schriftliche Erlaubnis der zu- 
ständigen militärischen Behörde (Gouvernement, Komman- 
dantur pp.) erteilt ist, zu verbieten. Die Festsetzung der 
verbotenen Zonen erfolgt durch die Militär-(Marine-)Ver- 
waltung. 

Die Mitnahme von photographischen Apparaten ist 
grundsätzlich nicht zu gestatten. Zuverlässigen Personen 
kann jedoch die Mitnahme solcher Apparate, abgesehen von 
fernphotographischen Apparaten, seitens der Ortspolizei- 
behörde des Aufstiegsortes erlaubt werden. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten: 
In Vertretung: v. Coels. 
Der Minister des Innern: 
Im Auftrage: Freund. 


Dem Erlaß der Preußischen Herren Minister des Innern 
und des Krieges vom 11. März 1913, betr. Berechtigung zum 
Einjährig-Freiwilligendienst für hervorragende Leistungen im 
Flugwesen (s. „D. L. Z", Nr. 15, vom 23, Juli, Amtliche Be- 
kanntmachung) hat sich nunmehr auch das Königlich Württem- 
bergische Kriegsministerium durch Verordnung vom 3./10. 4. 13, 
Nr. II 2050 Min. d Innern und Nr. 713, 13 A. Kr. Min., an- 
geschlossen. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Durch Beschluß des Kaiserlich Russischen Minister- 
rats vom 12. Juli 1913 wird das Verbot vom 14. Januar d. J. 
(Rundschreiben des D.L.V. vom 13. I. 1913, BN. 265), 
betreffend Ueberfliegen der russischen Westgrenze, bis zum 
14. Januar 1914 verlängert. 





2. Bestimmungen über die Ausstellung der Zulassungsscheine 
und Kennzeichnung der Luitiahrzeuge für den deutsch- 
französischen Luftverkehr. 

(Siehe „D. L. Z.", Heft 16, Seite 377 u. 396/97.) 

1. Die Ausstellung der Zulassungsscheine erfolgt auf 
Antrag des Halters des Luftfahrzeuges, gemäß Verfügung 
des Reichskanzlers vom 2. August 1913, I. A. 7101, vom 
Deutschen Luftfahrer-Verband. 

2. Der Antrag ist vom Halter des Luftfahrzeuges auf 
vorgeschriebenem Formular (Anlage 1, Form. A und C) 
an den Deutschen Luftfahrer-Verband zu richten unter 
Beifügung einer Ausstellungsgebühr von 10 M. 

- 3. Der Deutsche Luftfahrer-Verband veranlaßt da- 
nach durch einen bestellten Sachverständigen die Ab- 
nahme des Luftfahrzeuges. Bei der Abnahme hat der 
Sachverständige 
1. das Luftfahrzeug daraufhin zu prüfen, ob es den an 
seine Sicherheit berechtigterweise zu stellenden An- 
forderungen entspricht; 
2. folgende Identitätsangaben festzustellen: 

a) für Freiballone: 

1. Firma, die die Ballonhülle hergestellt hat, 

2. Fabriknummer der Hiille, 

3. Material der Hülle, 

*)4. Durchmesser der Hülle am Aequator in Metern. 


*)5. Inhalt der Hülle in Kubikmetern, 
b) für Flugzeuge: 


1. Firma, die das Flugzeug hergestellt hat, 

2. Fabriknummer des Flugzeuges, 

3. Art und Marke des Flugzeugs, 

4. Spannweite des Flugzeugs in Metern (mit zwei 
Dezimalstellen), 

5. Länge des Flugzeugs über alles in Metern (mit 
zwei Dezimalstellen), 

6. Art der Steuerung: a) Steuerungsorgane, b) Be- 
tätigungsorgane, 

7. Bei Wasserflugzeugen Art und Anzahl der 
Schwimmkörper. 


8. Firma, die den Motor hergestellt hat, 

9, Fabrikationsnummer des Motors, 

0. Art des Motors: a) Arbeitsverfahren, b) Anzahl 
und Anordnung der Zylinder, c) Kühlung, 
*)11. Bremspferdestärke des Motors. 

4. Nach der Abnahmeprüfung hat der Sachverstän- 
dige bei ordnungsmäßiger Beschaffenheit das Luftfahrzeug 
mit Abnahmestempel zu versehen und das Prüfungs- 
ergebnis in eine Abnahmebescheinigung (Anlage 2, Form. 
A und C) einzutragen. 

Der Abnahmestempel ist anzubringen 
bei Freiballonen auf der Hülle nahe beim 

Füllansatzring und am Aequator unter der Reiß- 
bahn; 
bei Flugzeugen auf dem vorderen Holm jedes 


1 


*) Für die Angaben zu Ziffer a, 4 und 5 und b, 11 genügt eine Be- 
scheinigung der Firma, die die Ballonhülle bezw. den Motor hergestellt hat. 
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Tragflügels nahe am Rumpf und auf zwei Haupt- 
längsträgern des Rumpfes an sichtbarer Stelle. 

5. Innerhalb 24 Stunden nach erfolgter Abnahme- 
prüfung ist die Abnahmebescheinigung unter Beifügung 
der Firmenbescheinigungen zu Ziff. 3a) 4 und 5 bzw. b) 11, 
oder wenn das Luftfahrzeug nach Ansicht des Sachver- 
ständigen nicht den an seine Sicherheit zu stellenden An- 
forderungen entspricht, ein ausführlich begründetes Gut- 
achten hierüber von dem Sachverständigen an den D.L.V. 
einzureichen. É 

6. Bei ordnungsmäßigem Befunde der Abnahme- 
bescheinigung erfolgt alsdann sofort die Ausstellung des 
Zulassungsscheines und Zustellung an den Antragsteller 
durch den D.L. V. Die erforderlichen handschriftlichen 
Angaben auf Seite 1—4 des Zulassungsscheines sind in 
deutscher Sprache mit lateinischen Schriftzeichen einzu- 
tragen. 

7. Die Gültigkeit der Zulassungsscheine erlischt für 
Freiballone spätestens nach Ablauf eines Jahres, für Flug- 
zeuge nach Ablauf von 3 Monaten vom Datum des Ab- 
nahmestempels, oder sobald eine der in dem Zulassungs- 
schein enthaltenen Identitätsangaben infolge von Verän- 
derung des Luftfahrzeuges oder eines Teiles desselben 
nicht mehr zutreffend ist. 

8. Wird auf Grund des Gutachtens des Sachverstän- 
digen die Ausstellung des Zulassungsscheines versagt, so 
verfällt die Ausstellungsgebühr von 10 M. 

Wird die Abnahmeprüfung außerhalb des Wohn- 
sitzes des Sachverständigen vorgenommen, so sind die 
hierdurch entstehenden Kosten vom Antragsteller dem 
Deutschen Luftfahrer-Verband zu ersetzen. Sie werden 
folgendermaßen berechnet: 

a) Reisekosten: Eisenbahnfahrten II. Kl., Dampfer- 
fahrten I. KI, andere Befórderungsmittel sinn- 
gemäß; 

b) Tagegelder: ohne Uebernachten 15 M., 
Uebernachten 25 M. 

9. Der auf dem Zulassungsschein eingetragene Name 
bezw. das Erkennungszeichen des Luftfahrzeuges ist vom 
Antragsteller in schwarzer, bei Freiballonen auch roter 
Balkenschrift, deren Schrifthöhe mindestens 65 cm und 
deren Strichstärke mindestens 10 cm beträgt, auf dem 
Luftfahrzeug anzubringen, und zwar 

bei Freiballonen: unterhalb der Mitte der Ballonhülle; 

bei Flugzeugen: an der unteren Seite der beiden 

(unteren) Tragflügel so, daß das Erkennungszeichen 

in der Flugrichtung und zwar auf dem rechten 

Tragflügel umgekehrt zu dem auf dem linken Trag- 
flügel steht. 


Berlin, den 11. August 1912. 
Freiherr v. d. Goltz. 


mit 


Anlage 1. 
Antragsformular. 
Auf G und des deutsch-französischen Abkommens vom 26. Juli 1913 
über den Verkehr mit Luftfahrzeugen und auf Grund der Verfügung des 
Reichskanzlers vom 2. August 1913, 1. A. 7101, beantrage ich die Ausstellung 


eines Zulassungsscheins für den Verkehr nach Frankreich für nachstehend 
bezeichneten Freiballon. 


Form. A. 


Gróbe: 


Der Freiba lon befindet sich abnalımefertig in 
elt EE 
Nähere Bezeichnung des Lagerraums: ... 
SES EI ee Straße Nr. .... 
ist beigefügt. ` 


di s y ü y caer eat 
Die Ausstellunesgebúhr von 10 Mark iolgt mit Anweisung. 


Unterschrift : 


Genaue Adresse: ...... «o... .«.- 


An den 
Deutschen Lufifahrer-Veiband, Berlin W., Nollendorfplatz 3. 
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Anlage 1. Form, C. 
Antragsiormular. 


Auf Grund des deutsch-franzdsischen Abkommens vom 26. Juli 1913 
über den Verkehr mit Lufifahrzeugen und auf Grund der Verfügung des 
Refchskanzlers vom 2. August 1913, 1. A. 7101, beantrage ich die Ausstellung 
eines Zulassungsscheins für den Verkehr nach Frankreich für nachstehend 
bezeichnetes Flugzeug. 


Das Flugzeug befindet sich abnahmefertig in 
OPS an ss nenn A ee 
Nähere Bezeichnung des Standorts: . . 

.. e. Straße Nr..... 

ist beigefügt. 

folgt mit Anweisung. 


DEER 


Die Ausstellungsgebühr von 10 Mark 


An den 
Deutschen Luftfahrer-Verband, Berlin W., Nollendorfplatz 3. 


Anlage 2. Form. A. 


Abnahmebescheinigung {fir die Ausstellung eines Zulassungescheins far 
Freiballone für den Verkehr nach Frankreich. 

Auf Grund der Bestimmungen des D. L. V. vom 11. August 1913 über 
die Ausstellung der Zulassungsscheine, Zfr. 3, wird bescheinigt, daß der 
durch die nebenstehenden von mir festgestellten Angaben beschriebene 
Freiballon den an seine Sicherheit berechtigterweise zu stellenden An- 
forderungen entspricht und daß seiner Zulassung zum Luftverkehr technische 
Bedenken nicht entgegenstehen. 

Die Bescheinigung der Fabıik über Durchmesser der Hille 
E am Aequator und über Inhalt der Hülle ist beigefügt. 


Das Datum des Abnahmestempels ist: ........ 


Anlage 2. Form. C. 


Abnahmebescheinigung für die Ausstellung eines Zulassungsscheines 
far Flugzeuge far den Verkehr nach Frankreich. 


Auf Grund der Bestimmungen des D L. V. vom 11. August 1913 
über die Ausstellung der Zulassungsscheine, Zfr. 3, wird bescheinigt, daß 
das durch die nebenstehenden, von mir festgestellten Angaben beschriebene 
Flugzeug den an seine Sicherheit berechtigterweise zu stellenden 
Anforderungen entspricht und daß seiner Zulassung zum Luftverkehr 
technische Bedenken nicht entgegenstehen. 


Die Bescheinigung der Fabrik über die Bremspferdestärke 
des Motors ist beigefügt. 
Das Datum des Abnahmestempels Ist! ............ SS 
Die Abnahmestempel sind angebracht: ............. i 
EEE ETET +... den. deeg BERN 


Der vom D. L. V. bestellte Sachvers'ändige: 


2. Fabriknummer des Flugzeugs! .............<.«.... 
3. Art und Marke des Flugzeugs: een 
4. Spannweite des Flugzeugs in m (mit 2 Dezimalstellen): ..... 


7. Bei Wasserflugzeugen Art und Anzahl der Schwimmkörper: .... 
8. Fabrik, die den Motor hergestellt hat: ...........«. +... 

9. Fabrikationsnummer des Motors: 
10. Art des Motors: 
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Schlesischen Automobil Clubs — Für alle Veranstal- 
tungen und den Eintritt in die Jahrhun- 
dertausstellung, außer dem vom Schlesi- 
schen Automobil-Club gegebenen Begrü- 
Bungsabend, werden Bonhefte für die Teil- 
nehmer ausgegeben, die zum Preise von 
25 Mark sofort nach Eingang der Anmel- 
dung durch das Sekretariat zugesandt 


werden. 


Eingegangen 14. VII. 

Kaiserlicher Aero-Club. 1. Im Falle einer 
Wohnungsveränderung bitten wir unsere Mit- 
glieder um Mitteilung an unser Bureau und an 
das zuständige Postamt, an letzteres 
unter gleichzeitiger Zahlung von 0,50 M. für 

y Ueberweisung der Zeitschrift. Reklamationen 
über unregelmäßige Zusendung der „Deutschen Luftfahrer- 
Zeitschrift” wolle man an das zuständige Postamt 
richten. 

2. Blaue und weiße Miitzenabzeichen, à 7,50 M.,. Knopf- 
lochabzeichen à 3,75 M., Clubknöpfe à 3,25 M. und Porte- 
monnaies à 5,50 M. werden von der Geschäftsstelle des 
Clubs gegen Barzahlung oder per Postnachnahme versandt. 

3. ir stellen unseren Mitgliedern zur Veranstaltung 
privater Festlichkeiten unsere Clubräume gem auf vorherige 
schriftliche Anfrage zur Verfügung. Der Preis hierfär wird 
von Fall zu Fall berechnet. 

4. An unsere Mitglieder geben wir aus unserem Wein- 
vorrat, soweit dieser reicht, auch außerhalb des Clubs, Weine 
gegen bar ab. Die Preise sind aus der im Club ausliegenden 
Weinkarte ersichtlich. 





Eingegangen 14. VIII. 
Posener Luftiahrerverein. In der Vereinsver- 
sammlung vom 8. Februar wurde beschlossen, 
das 10jahrige Stiftungsfest des Vereins am 
29. und 30. November d. J. abzuhalten. Die 
Festsetzung des Programms wurde einer Kom- 
d", mission von 7 Mitgliedern übertragen. Die 
A beiden verlosten Freifahrten gewannen Redak- 
teur Thiele und Dr. Landsberg. 





Eingegangen 14. VIII. 

1. Infolge verschiedentlich vorgekom- 
mener Differenzen machen wir ganz 
besonders darauf aufmerksam, daß 
jede ¡Adressenánderung eines Mit- 
gliedes in seinem eigenen Interesse sowohl der Geschäfts- 
stelle, als auch dem betreffenden Postamt mitgeteilt werden 
muß, da die Versendung der Zeitschrift nicht durch den 
Verlag, sondern direkt durch die Post geschieht. 

2. Diejenigen unserer Mitglieder, welche das Jahrbuch 
des Deutschen Luftfahrer-Verbandes zum ermäßigten Preise 
von 0,40 M. zu erhalten wünschen, wollen sich an die Ge- 
schäftsstelle des Vereins wenden. 

3. Zum Besuch des Flugplatzes Johannisthal ist Vor- 
zeigung der Mitgliedskarte und des Flugplatzanhángers bzw. 
bei Angehórigen die Abonnementsphotographie erforderlich. 
Falls eine dieser Legitimationen nicht vorgezeigt werden 
kann und deshalb Eintrittskarten an der Tageskasse gelóst 
werden, findet eine Rückzahlung unter keinen Umstán- 
den statt. 

4. Im Lesezimmer des Vereins, Berlin W., Motzstr. 76 1, 
liegen sämtliche Fachzeitschriften zur Benutzung für die Mit- 
glieder aus. Das Lesezimmer ist werktäglich von 9 Uhr 
vorm. bis 7 Uhr abends geöffnet. 


Reichsflugverein 
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5. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbe- 
arbeit. Werbematerial wird auf Wunsch durch die Ge- 
schäftsstelle jederzeit übersandt. 

6. Vereinsabzeichen, Knöpfe und Nadeln zum Preise 
von 2,30 M., ebenso Mützenabzeichen für blaue und weiße 
Mützen zum Preise von 4,50 M. sind in der Geschäftsstelle 
des Vereins zu haben oder auf Wunsch durch Nachnahme zu 
beziehen. . 

7. Clubmiitzen können zum Vorzugspreise von 5,50 M. 
pro Stiick durch die Gescháftsstelle bezogen werden 


Sitzungskalender. 


Berliner Flugsportverein. Vereinsversammlungen regelmäßig 
jeden Mittwoch abends 8% Uhr im Marinehaus, Köllni- 
scher Park 6. 

Berliner V. LL Vereinsversammlung am 8. September im 
Künstlerhaus, Bellevuestraße 3. Führerversammlung am 
28. August, abends 8% Uhr im „Spaten“, Friedrichstr. 172. 

Düsseldorfer Luftfahrer-Club. In jeder ersten Woche des 
Monats Führerversammlung in Gesellschaft „Verein“, Stein- 
straße. Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. Geschäfts- 
stelle: Düsseldorf, Breitestraße 25. 

Frankfurter V. £ L.: Vereinsabende finden im Sommer alle 
4 Wochen, im Winter alle 14 Tage statt (besondere Ein- 
ladungen). 

Fränkischer V. f. L, Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. f 

Hamburger V. £ L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Keiser), Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. LL: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Luftiahrt-Verein Touring-Club: Jeden 2. und 4. er, im 
Monat Zusammenkunft auf dem Franziskaner Keller, Hoch- 
strale; 7, Terrasse; bei schlechtem Wetter im Saal der 

errasse. 


Niederrheinischer V. f. L., Sektion Wu L E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammenkunft 
der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten Don- 
nerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. £ L.: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden Frei- 
tag abends 81% Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger”, 
Friedrichstraße. 

Saarbrücker V. LL Sitzung jeden Freitag abend, Hotel 
Moropol, Saarbrücken. 

Schlesischer V. L L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Schlesischer V. i. L. Hirschberg i. Schl: Luft- 
schifferstammtisch jeden Donnerstag nach dem 1. und 
15. eines jeden Monats in den Weinstuben H. Schultz- 
Völker in Hirschberg i. Schl. 

Verein für Luitschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth, 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8'% Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 

Westiälisch-Märkischer Luftfahrer-Verein, e. V. Jeden ersten 
Sonnabend im Monat, abends von 6 Uhr ab, zwanglose 
Zusammenkunft der Vereinsmitglieder im Flugplatzrestau- 
rant auf dem Flugplatz Wanne-Herten. 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 





Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein | Vortragender 


Vortrag | Datum und Ort 





Berliner Flugsport- | cand. med. Ladewig, 


Verein Flugzeugführer 
Berliner Verein für; Oberpostsekretär 
Luftschiffahrt | Schubert 








Geschichte und Technik der Fallschirme 


Im Freiballon nach Serbien 


| 3. September, abends 8!/2Uhr, 
Marinehaus, Brandenburger 
Ufer 6. 
8 Sept., abends 7!/2 Uhr, im 
Künstlerhause, Bellevuestr. 3. 


Schriftleitung: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeuhr, Berlin. 
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DE GORDON. BENNETT: FAHRT. DER | FREIBALLONE E 1912 


vom wissenschaftlichen und sportlichen Standpunkt : ans Seet 





Von Dr, ES Perlewitz-Hamburg. Deutsche Seemarte. Ge 
Nachdruck: und Vebersetzung nur mit Genehmigung des Verfassers ‘sian ` 





1. Einleitung. — Die Bordbiicher. = Die, Fahrhähe, 


‘Tabeli 





SES 2 

Das große ahrsasraignie. jm ‚Freihallonsport ist das 
ititernationsle Cordon-Bennett-Rennén.. Die verschiedenen. 
Nationen rüsten dazu ihre besten Bellone “aus und ent: | 
senden. die. Keschicktesten und erfahrensten ‚Führer, die in! 
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Be Oktober 1912 land di 
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$ + Seiner. Majestar Wilhelm IE, 
Königs von Württemberg, statt 





in jeder Hinsicht glänzend. 9 Nationen beteiligten sich mit 
20. Ballonen: die sportlichen Leistungen sind als 'heivär- 
—regend zu. bezeichnen und die den. Fahrten zu entnehmen. 
den wissenschaltlichén, insbesondere. asrologischen; Ergeb. 
‘Non hedeutendem Wert; 
wie He Gordon- Bennett Fahrt, 


ada 





a Vielgestattigheit de pian en ` Aller- 


GC dings: Zet es ee immer. ‚leicht, aus ege 


aisen und. wußte 7 Kurven itere den 
‘Ballon Nr, 8, Y imd besonders bei 20 — «die Namen der 
'Ballöne sind nach den Nummern aus Tabelle 2 ersicht- 
‘lich —), aus denen sich Her‘ Beärbeite dann’ zurechtinden 
sol Notzen oder Eeitmarken. sind a 


‘Sie’ verlief 


set =e een Blatter und Set der EE Seile ane die 
‚Landungsbescheinigung; wenn es tach kommt, so ist ihm 
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Die mittleren stündlichen Höhen der Gordon-Bennett-Ballone in Hektometer und die - 


Tabelle 1. 
wichtigsten Beobachtungen an Bord. 























E 
4 27. Oktober, Zeit 28. Oktober, Zelt : 29, Oktober, Zeit 

Su 5 6 7 8 9 011 12/1 2 3 45 6 7 8 9101 12 12 8 4 5 6 7 8 9 10 11 12 12 3 45 67 
N 

1| 7a 9 10 10/12b 13 13 13c 12 13 |13 13d12 13 14 15 |18e 23 28 31 32 27 [31 18 9f16 36 aa 24 21 25 35 33 | 39 41 41 28g 18 13 
2f 7 10 12 13/14 -a— 14 — 14b|l4 — — 15 —c17 |0 25 — — — — |35 42 42 — — 834 Aë — —d 45 — — — 46 4 
3] 6 11 17 19a(21b 23 23 22 21 20119 22 20c 21 22 25 |31 34 37441 40 38 |38 28 23e 16 Zeit 8 9 10 11 12 1 2< 
41 6 8 11 Maliz 11 6 5b 55155 N.i 18 20 26 24 26 17 
B| 62 9 9 1b 7 10c10 5 445 |6 5 3 1 le 4101 17 21 28 33 33 |27g 25 38h 38 37 12| 2 Nr.2 30 

71 8 12 14 14all5 16 14D15 14 1314 14 14 13 10c 5d ; Nr.8 11 15 24e 33 22f 
sl 6 9 10 12/13 12 13 14a 14 13 |14 15 16 16 16 18 |24b29 31 33 30 31/28 7 2 2 2 2/2 2 3 5d | 

9] 7 11 11 2113 12 13 13 12 13a[13 13 13 14 13 17 |22 25 26 26 32 30 |33 33 33 33 33 mn 13 8 7 6 6| 6 

10) 5 10 12 13 |l3a 11 12 9 9 11|9 JlIb11 11 Ife 16 |23 23 24 25 2) 9|54 7 7 10 11 13e/19 21 14 7f 10 u en 7g 

11 5 9 10/9 11 11 11 10 — — 1010 — - | - == - = - - == — |- - — — = —|— - 

12 10 9 11112 12 11 12a 11 11|8b 6 3 3d 3 7|14 18 20 22 25 18 |18 17 17 26 30e 31 |24 20 16 12 9 7 

13 4 6 Zap 9 10 — — —|- 14b15 — — — |28e — — 88 45 46d/43 20 

15 8 11 13|15 16a 18 18b 17 16 |15 13 12411 Ie 15/21 20 22 25 251 32 |30 20 8g 3 4 5|7 15h 42 44 201 

16 5 8 9a 8b 7c 5 44/8 10 9 7 6e 10/15 17 20 16 18 21 |241 22 19 25 23¿27h| 7 2 li 

17 8 132 14 112 12 15b— — — |— — 12c 12 13d 17e/19 23f 307 34 32h 36 [331 — 24 

18 6 7a 8|10b 10 10 ge 8d 9/10 9 10 lle 11 1315 19 21 19 17 23/20 12 8f 

19 8 12 14114 12 13 11 12 10 11 12 12 11 10 11/16 25 22 29 23 22/19 18 12 12 12 9|8 13 12 17 23 20|14 18 17 12 10 
20 5 7|8a 10 11 11 13 13 [14 14 14 14 14 20 |25b26 29 31 32 23 |18c 23 12 20d 9 614 14 9e 12 23 2351| 20g 22 17 1445 





. a) Sonnenschein, nachher Wolken. b) Unten Südwind. c) 7 Sack Ballast verbraucht. d) Nachts andauernd schön Wetter. e) 16% C. f) Orientierung 
durch Gespräch in Russisch-Polen. g) Trübung, 8 Uhr Regen und Schnee, dann Sturm; 12 Uhr alles überflüssige über Bord geworfen. Landung bei 

entfesseltem Sturm, 100 km Geschwindigkeit und rasender Schleiffahrt über Felder und zugefrorene Flüsse. 

a) Wolken reichen bis 1400 m Höhe. b) Nachts über geschlossener Wolkendecke. c) Ballon im SW, Nr. 17; 13 Sack Ballast verbraucht. d) Flug 

über und entlang den Karpathen, Bergspitzen ragen aus dem Wolkenmeer. A 

. a) Talnebel. b) Ueber geschlossener Wolkendecke, nachts astronomische Ortsbestimmungen. c) 24 Sack Ballast verbraucht. d) Unten halb auf- 

klarend. e) Starker Nebel, keine Sicht, dann unten Sümpfe. ` 

B a] Bodennebel, 12 Sack Ballast verbraucht b) Dauernd im Nebelmier. c) Fortwährend im Regen (Nebelwasser ?). 


_ 


na w y 


. a) ci-str, dann vereinzelt cu, Mond geht auf. b) Nach oben Reclitsdrehung und grössere Geschwindigkeit, erfordert aber viel Ballast, — 2° C. 
c) 19 Sack Ballast verbraucht. d) Starker Nebel, Ballon total durchnässt, bis 3 Uhr ohne Orientierung, dann Aufklaren und Mondschein. e) Nebel- 
wasser fliesst vom Ballon in Strömen in den Korb. f) Sonne kommt vormittags nur selten durch, 33 Sack Ballast verbraucht. g) Metall-Ballon im SO. 
h) Nebel, bald schliesst sich Wolkendecke, noch 9 Sack. 
7. a) Nebel bis 1200 m Höhe. b) Von 10 Uhr an ohne Orientierung fiber Wolkenmeer, 11 Uhr vorn ein Ballon (Nr. 9). 
d) Gelandet, da Entfernung von Stuttgart scheinbar verkürzt wird. 
8. a) Nachts über Wolkenmter, 5% C. b) Drei Ballone sichibar (Nr. 10, 19 und 1 oder 15). c) Leuchttfirme der Ostsee zu sehen. d) Teilweise Wolken. 
e) In Wolken gehüllt, dann Schnee und Abstieg. 
9. a) Ueber dichtem Wo'kenmeer bis 7 Uhr morgens, dann teilweise Orientierung. b) Ueber den schneebedeckten Karpathen. 
|. a) Talnebel, dann Wolkendecke. b) Wolkendecke fort. c) Ueber Böhmen liegt eine geschlossene Wolkendecke, Wolken fliessen in den Tälern nach 
orden über. e) Hoch im Osten und Westen je ein Ballon Nr. 20 und 1. Nr. 20 um 2% Uhr gekreuzt. d) Flugrichtung NO., keine Orlentierung, 
oben str-Wolken, Mond zeitweise sichtbar f) Ballon 20 um 12 Uhr hoch oben sichtbar, um 2 Uhr tiefer. g) Ueber Wolkendecke 800 m, grosse Kälte, 
dann Regen und Schneetreiben bel 80 km Geschwindigkeit, Wolken reichen fast bis zur Erde, 25 Min. am Schlepptau. 
11. a) 19 Sack Ballast verbraucht. b) Bei Landungsschleiffahrt Südwind, etwa 80 km. 
12. a) Nachts geschlossene Wolkendecke. b) Durchblick auf ein Gebirge, Fahrtrichtung NO. c) Durch Zuruf orientiert. d) 14 Sack Ballast verbucht, 
e) Bis zur Landung über geschlossener Wolkendecke. 
13. a) Temperatur 8° C. b) 7°C. c) 5°C. d) —5°C 
15. a) Mondschein, schlechtes Gleichgewicht. b) 10 Sack Ballast verbraucht. c) Unten viel Wolken. d) Fahrtrichtung Ost. e) Ein Ballon dauernd von 
7—9 Uhr vorn (Nr. 10?) f) Ein 2. Ballon in grosser Entfernung (Nr. 8?). g) Richtungsänderung. h) Wieder Ostrichtung. i) Landung auf einem 


3 km grossen vereisten Sumpfe. 
a) Talnebel, astronomische Ortsbestimmungen durch Polhöhen. b) Meteor 1012 Uhr, 8 Sekunden sichtbar im SO, er teilt sich in 2 Teile. c) Ballon 
e) Dichte Wolken, Brockengespenst, Waldesrauschen, 


im SSO tiefer (Nr. 18°). d) In dichtem Nebel, 2% Uhr ein 2. Meteor mit laugem Schweif. 
Harz im NW., noch 340 kg Ballast; Ballon Nr. 13 im NNO. vosn, um 9 Uhr im NÓ. 2350 m hoch 3 km entfernt, um 112 Uhr verschwindet er im WNW. 
am Stettiner Half. f) Noch 280 kg Ballast; starkes Meeresrauschen, zahlreiche Tümmiler im Wasser. g) Feuer von Brüsterort gepeilt. Starker Nebel 
im N und W, Schneegraupel im SO. h) Starker Nebel, Schnee; Meeresrauschen verschwunden; — 4°; Schlepptau entrollt. i) Heftiger Sturm, Nebel 
und Schnee; die Nacht im Ballonkorb zugebracht. , 

a) Dunstbildung über den Fluss'alern. b) Wolkendecke unterhalb schliesst sich, 13 Sack Ballast verbraucht. c) Bewaldeter Höhenzug mit Ruine 
inselartig aus dem Wolkenmeer ragend. d) 2 Ballone im NO (Nr. 2, 9 oder 7). e) Ein Ballon hinterher (Nr. 15), Wolkenmeer beginnt zu zerlliessen. 
N) Wolkenlos, 12° C in 2000 m. g) Alpen im S in Sicht. h) ci vor der Sonne, geschlossenes Wolkenmeer unterhalb, Hohe Tatra sichtbar. i) Gipfel 

es Altvater ragt aus dem Nebelmeer, das sich langsam auflöst. 
a) Mond. b) 10% C. c) Wundervoller Meteor im NO. um 115 Uhr. d) Unten Nebelmeer, 12° in 1000 m Höhe. e) Nebelmeer verschwindet allmählich. 


f) Unten starker Nebel und starker Südwind. 
a) Fabrrichtung NNO, klares Wetter bis 4 Uhr morgens, dann NO-Richtung. D NIE 9°C. c) Vorn Ballon Nr. 10 gesichtet und dessen Bahn 
südlich Wreschen gekreuzt. d) Kalter, leichter Nebel, 9° C., dann klar. e) Wolkig, NO-Richtung. f) Zwischen 2 Wolkenschichten, 0% in 2300 m 


Höhe. g) 2% Uhr ein Ballon (Nr. 10) in 1100 m Höhe. 


c) Ventilzug zur Orientierung. 





16. 


17 


18. 
20 





Vom wissenschaftlichen Standpunkt aus ist der Frei- 
ballon als freischwebendes Luftteilchen anzusehen, das, 
wie jedes andere Luftpartikelchen in der Atmospháre unter 
dem Einfluß der Luftdruckverteilung steht und 
demgemäß seinen Weg nach Richtung und Geschwindigkeit 
einschlägt. In der Höhe ist nun die Luftdruckverteilung je 


werden dann von selbst wieder rückwirkend der Luft- 
fahrt zugute kommen. 

Im folgenden habe ich einen ersten größeren Versuch 
in dieser Hinsicht gemacht‘) und die Flugbahnen der 
Gordon-Bennett-Fahrer 1912 eingehend bearbeitet. Die 
Bordbücher, die mir in dankenswerter Weise vom Deut- 





schen Luftfahrer-Verband zur Verfügung gestellt 
wurden, sind bald in alle Winde zerstreut, das Material ist 
dann nicht mehr zugänglich und für jede weitere Bearbeitung 
verloren. In drei Tabellen und einer Karte habe ich die 
Ergebnisse der Bearbeitung der Bordbücher zusammenge- 
stellt. Auf die Wiedergabe der Originalbeobachtungen 
mußte aus Platzmangel verzichtet werden, nur in den An- 
merkungen der Tabelle 1 sind die wichtigsten wissenschaft- 
lichen und fahrtechnischen Beobachtungen, so weit nicht 
im Text auf sie eingegangen ist, gekürzt wiedergegeben. 
Der größte Wertistaufdie Ermittlung der 
jeweiligen Höhe des Ballons gelegt worden, da 
diese willkürlich gewählt werden kann und 
durch sie allein beim Freiballon ein Ein- 
fluß auf die Fahrrichtung und -geschwin- 
digkeit ausgeübt werden kann. 


*) vgl. den fast gleichzeitig hiermit vom Verfasser erschienenen Aufsatz 
EE Flug von 30 Flugballonen“. Marine-Rundschau 1913, August 


nach den Temperaturunterschieden der Luftsäulen eine 
andere als am Erdboden. Die Linien gleichen Luftdrucks, 
die Isobaren, in den verschiedenen Höhen laufen daher 
nicht genau parallel zueinander und nicht parallel zu denen 
am Erdboden, so daß auch die Luftbewegung oben 
und unten in bezug auf Richtung und Ge- 
schwindigkeit verschieden sein wird. Dazu 
kommt, daß die Reibung der Luftteilchen in den untersten 
Schichten am Erdboden größer ist als in der Höhe; diese 
Reibung beeinflußt aber ebenfalls sowohl die Geschwin- 
digkeit, als auch infolge der Erdrotation die Richtung der 
Luftbewegung. 

Die vorliegenden Gordon-Bennett-Fahrten vom 27. bis 
29. Oktober 1912 geben ein besonders anschauliches 
Beispiel für diese Tatsachen. Ein Blick auf die bei- 
gegebene Karte der Ballonbahnen genügt, um zu erkennen, 
wie verschieden die Luftströmungen nach 
Richtung und Geschwindigkeit sein können und wie 
wichtig es für einen Ballon ist, in richtig 
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gewählter Höhe zu fahren, um einen bestimmten 
Zweck zu erfüllen, sei es nun, um eine möglichst weite 
oder schnelle Fahrt zu machen, oder sei es, um einen be- 
stimmten Ort zu erreichen. Wäre die Aufgabe der letzten 
Gordon-Bennett-Fahrer nicht die gewesen, möglichst weit 
zu fahren, sondern an einem vorher bestimmten Ort zu 
landen, so hätte man diesen irgendwo zwischen die Linien 
Stuttgart—Swinemijnde und Stuttgart—Wien legen können, 
die Ballone hätten sämtlich durch richtige Wahl ihrer 
Fahrhöhe jedes dieser Ziele erreichen können. 

Die so weit verstreut liegenden Lan- 
dungsplätze der Ballone lassen es aber auch begreif- 
lich erscheinen, wie schwer, schier wie unmöglich es ist, 
vor dem Start den Ballonführern anzugeben, wohin sie 
gelangen werden. Man fragt den Meteorologen: „Wird 
der Ballon über die Ostsee kommen?” Ist der Gefragte 
vorsichtig und antwortet unbestimmt, in dem er es von 
der Wetteränderung und der Fahrhöhe abhängen läßt, 
so wird mancher Führer damit nicht zufrieden sein, und 
der Meteorologe sinkt in seiner Achtung. Sieht jener 
Ballonführer aber nachher, daß die Ballone über das 
Stettiner Haff, über Böhmen und Budapest, Warschau und 
den Meerbusen von Riga, über Moskau und Kronstadt in 
Siebenbürgen geflogen sind, so wird er vielleicht doch er- 
kennen, daß die Frage nach dem Landungs- 
platz leichter zu stellen als zu beantwor- 
ten ist, . 

Um die Fahrhöhe jedes Ballons genau festzustellen, 
wurde die mittlere Höhe für jede einzelne 
Stunde aus dem Barogramm, soweit solches vorhanden 
war, und den im Bordbuch angegebenen Höhenzahlen be- 
rechnet und in Tabelle 1 eingetragen. 

Die Zahlen dieser Tabelle geben uns den 
genauen Verlauf jeder einzelnen Fahrt in 
bezug auf Höhe und Zeit und damit die 
Grundlage der Verschiedenheit und Viel- 
gesfaltigkeit der 20 Ballonfahrten. Wir er- 
kennen’ in den Horizontalreihen überdies die Höhen- 
schwankungen der einzelnen Ballone, und 
haben in den Vertikalreihen eine übersichtliche Dar- 
stellung für den Vergleich der gleichzeitigvon 
den Ballonen durchfahrenen Höhen. Eine 
auch nur annähernd genaue Wiedergabe dieser Höhen in 
unserer Karte der Ballonbahnen (vgl. die Karte Abb. 1) 
würde sehr unübersichtlich werden und bei dem kleinen 
Format auch kaum möglich sein; deshalb haben wir uns in 
der Darstellung auf der Karte auf den Unterschied der 
Höhe unter 1000 m und über 3000 m beschränkt, indem 
wir die untersten Höhen punktiert und die oberen Höhen 
durch fette Linien dargestellt haben. 

Für unsere weiteren Betrachtungen, besonders für 
die Vergleiche mit den synoptischen 
Wetterkarten von Europa (Abb. 2), die bekannt- 
lich für die Tageszeiten 8 Uhr vormittags und 2 und 8 Uhr 
nachmittags vorliegen, ist es angebracht, auch die sechs- 
stündigen Höhenmittel zwischen 8 und 2 Uhr 
vor- und nachmittags abzuleiten. Wir finden diese in 
Tabelle 3 unter h angegeben. 

Zur Feststellung der jeweiligen Fahrrichtung und 
-geschwindigkeit der Ballone war es ferner notwendig, 
die Luftwege in eine Karte von Europa ein- 
zuzeichnen (Abb. 1). Die an irgendeiner Stelle an 
eine Wegkurve gelegte Tangente gibt dann die gewiinschte 
Fahr- oder Windrichtung, wahrend die Geschwindigkeit 
mit Hilfe der im Bordbuch angegebenen Zeit- und Orts- 
bestimmungen und den Ortsentfernungen leicht zu be- 
rechnen ist. Für die sechsstündigen Zeitabschnitte 
zwischen 8 und 2 Uhr und 2 und 8 Uhr finden wir die 
mittleren Richtungen und Geschwindig- 
keiten für sämtliche Ballone ebenfalls in 
der Tabelle 3 unter rund £. 

2. Höhe und Fahrrichtung der Ballone. — Die Ballon- 
bahnen. (Abb. 1, Karte.) 

Die Zeichnung der Ballonbahnen in der beigegebenen 
Karte war nicht immer einwandfrei durchführbar. Waren 
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genúgend Orts- und Zeitangaben im Bordbuch vorhanden, 
so machte die Feststellung der Bahn keine Schwierigkeit. 
War dies nicht der Fall oder war der Ballon lange Zeit 
über Wolken, so konnte der Weg*wáhrend dieser Zeit nur 
schátzungsweise und durch Vergleich mit der 
Fahrrichtung anderer Ballone ermittelt wer- 
den, vorausgesetzt, daß die Fahrhóhe bekannt war; die 
Bahnen sind an diesen Stellen in der Karte gestrichelt. 
So fuhren z. B. die meisten Ballone in-der ersten 
Nacht längere Zeit über einer geschlossenen 
Wolkendecke, besonders diejenigen, die über Böh- 
men fuhren. Am 28. Oktober war fast überall heiteres 
Wetter, erst gegen Abend kamen die Ballone wieder in 
und über Wolken. Der siegreiche Ballon „Picardie” hatte 
zuletzt um 10 Uhr abends Warschau als Orientierung, dann 
bemerkte er um Bi Uhr morgens eine Eisenbahn und 
blieb während der letzten 8 Stunden dauernd in Wolken, 
später in Regen und Schnee. Auch anderen Ballonen, die 
über Ostdeutschland nach Westrußland fuhren, ging es 
ähnlich, falls sie nicht tief blieben oder absichtlich zur 
Orientierung unter Gas- und Ballastopfern heruntergingen. 
Da am Erdboden aber Süd- stellenweise 
sogar Südostwind wehte, so ließen sich einige 
Führer verleiten, bei Sicht der Erde sofort zu landen 
(Nr. 7), da sie in der Höhe die gleiche ungünstige Wind- 
richtung wähnten, die zur Vergrößerung ihres Abstandes 
von Stuttgart nichts mehr beitragen konnte. In Wirklich- 
keit drehte aber der Wind nach oben sehr 
stark; in 1500 m war er schon westlich, in 
über 3000 m Höhe sogar westnordwest- 
lich. Diese Winddrehung änderte sich auffallenderweise 
während der ganzen Dauer der Fahrten 
kaum. Die meisten Ballone konnten sie an allen drei 
Tagen fast in gleicher Weise feststellen und danach ihre 
Fahrrichtung willkürlich einrichten, falls sie nicht die 
entsprechenden Gas- und Ballastopfer scheuten. Am an- 
schaulichsten erscheint diese Richtungsänderung an der 
Fahrkurve des Ballons 8, der die größten Höhenschwan- 
kungen aufzuweisen hat (vergl. Tabelle 1 und die Karte). 
Ueber Deutschland bestand diese außergewöhnlich 
starke Winddrehung am 27. bis 28. Oktober und über 
Westrußland am 28. bis 29. Der Grund dafür ist 
in den meteorologischen Verhältnissen zu 
suchen. Von Nordwest-Europa näherte sich ein Tief- 
druckgebiet mit einem Ausläufer, der sehr schnell ost- 
wärts vorriickte. Wir werden sehen, daß die Ballone 
selbst viellangsamer vorwärts kamen als 
dieser Ausläufer. Damit finden wir aber hier den 
bisher nur theoretisch abgeleiteten Satz bestätigt, daß sich 
Depressionen und, im besonderen, Aus- 
läufer von solchen weit schneller fort- 


bewegen können als die Luftteilchen 
selbst und als der Windgeschwindigkeit— 
selbst in großer Höhe — entspricht. Wir 


sehen dies deutlich aus den Wetterkarten, wenn wir sie 
mit der Karte der Flugbahnen vergleichen. (Abb. 2.) 
3. Wetterlage vom 27. bis 29. Oktober 1912. (Abb. 2.) 

Wetterlage am 27. Oktober um 8 Uhr 
vormittags. Das Hochdruckgebiet im Nordosten 
Europas hat gegen den 26. an Höhe abgenommen und 
reicht noch mit einem Keil von NordruBland bis Ost- 
preußen und Polen. Das ozeanische Tiefdruckgebiet hat 
sich nordostwärts ausgebreitet; sein Minimum liegt west- 
lich von Irland. In Deutschland wehen im Norden und 
Osten südöstliche, im Süden und Westen meist südliche, 
sehr schwache Winde; dabei ist es trübe, vielfach regne- 
risch und außer im Süden kalt, im Nordosten sehr kalt, 
—-5 Grad Celsius. 

Wetterlage am 28 Oktober um 8 Uhr 
vormittags. Das ozeanische Tiefdruckgebiet hat sich 
über ganz Mitteleuropa bis Westrußland ausgebreitet, ein 
Teiltief liegt in der nördlichen Nordsee. Das Hochdruck- 
gebiet im Osten ist weiter zurückgewichen. Bei meist 
schwachen und mäßigen Winden aus südlichen Richtungen 
herrscht in Deutschland im Süden kälteres, teils heiteres, 
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wurden, also gerade während der Abkühlung des Gases, 
die ohnehin bei diesen großen 2200-cbm-Ballonen sehr viel 
Ballast kostet. Dies zu vermeiden, war dem Sieger durch 
die südlichere Fahrlinie glänzend gelungen. Sehr lehrreich 
in dieser Hinsicht ist die Fahrt des Ballons 19, soweit wir 
sie als bekannt annehmen können, denn das Bordbuch 
enthält nur leere Blätter. Wahrscheinlich ist er aber über 
Nordschlesien und bis dahin ähnlich oder etwas südlich 
von Nr. 10 gefahren, da er nach dem Barogramm mit 
diesem annähernd gleiche Höhen hatte. Er lag demnach 
am 28., abends 7 Uhr, noch ziemlich weit südlich, wahr- 
scheinlich nicht weit von Warschau und dem „Picardie“, 
hatte also, wie dieser, günstiges Wetter. Da er sich aber 
weiterhin ziemlich tief, in nur 600 bis 1400 m Höhe hielt, 
so kam er immer weiter nach Norden, dem Minimum also 
näher, und damit weit schneller in schlechteres Wetter. 

Ganz ähnlich fuhren auch der eben genannte 
Ballon 10 und Ballon 20, die, nachdem sie Nordschlesien 
und Südposen, der einzigen Ortsbestimmung des Ballons 
20, noch in 2000 bis 3000 m Höhe überkreuzt hatten, zeit- 
weise für mehrere Stunden auf 600 bis 900 m herunter- 
gingen, während ,Picardie” um diese Zeit dauernd in über- 
2000 m Höhe blieb. Infolgedessen kamen auch sie früh- 
zeitig in trübes und ungünstiges Wetter, so daß selbst 
Ballon 20 trotz der günstigeren Bedingungen, unter denen 
dieser Ballon infolge eines späteren Starts fuhr, sich doch 
nicht so lange in der Luft halten konnte, wie der „Picar- 
“die”. Im übrigen fuhr Ballon 20 seiner späteren Gasfüllung 
wegen außer Konkurrenz. 

Auch der zweite Preisträger, Ballon 8, kam 
erst am 29., und zwar um 11 Uhr vormittags in Regen und 
Schnee, was ich mir bei seiner hochinteressanten Bogen- 
fahrt über den Meerbusen von Riga und den Pskowsee 
allerdings nur dadurch zu erklären vermag, daß er vom 
Wetter außerordentlich begünstigt war, trotzdem er be- 
reits über Deutsch-Polen nurnoch über drei 
Sack Ballast verfügte! 

Uebrigens war auch Ballon 12 vom Regen verschont 
geblieben. Von Ballon 6 waren trotz mehrfacher Be- 
mühungen weder Bordbuch noch sonstige Angaben zu er- 
halten. Da nur Aufstiegs- und Landungsplatz bekannt 
sind, so läßt sich über die Fahrt nichts sagen; wahrschein- 
lich liegt die Fahrlinie zwischen der der Ballone 5 und 12 
oder in deren Nähe. Ebensowenig wissen wir vom 
Ballon 14; allerdings ist dieser mehrere Stunden lang von 
Nr. 16, nördlich Magdeburg bis fast zu seiner Landung 
am Stettiner Haff, gesehen worden, so daß wir infolge 
dieses Zufalles wenigstens den letzten Teil seiner Fahr- 
strecke kennen. In Tabelle 1 fehlen daher Nr. 6 und 14. 

Da die Ballone in Rußland sehr viel in Nebel und 
Wolken fuhren, so konnte die Fahrrichtung hier 
oft nur aus der Fahrhöhe geschätzt wer- 
den. Es ergeben sich aber für einzelne Ballone noch 
andere Anhaltspunkte für die Richtigkeit der auf der 
Karte dargestellten, auch der gestrichelten, Bahnen. So 
haben sich z. B. die Ballone 10 und 20 wäh- 
rend des letzten Teiles ihrer Fahrt drei- 
mal zu verschiedenen Zeiten gesehen und 
ihre Fahrstrecken gekreuzt, ohne allerdings 
gegenseitig ihre Namen lesen zu können, nur die amerika- 
nische Flagge wurde am Ballon 20 erkannt. Damit haben 
wir aber eine Kontrolleüberihren Weg. Auch 
andere Ballone, besonders die, die über Böhmen fuhren, 
haben sich lange Zeit gegenseitig gesehen, Interessant ist 
die Beobachtung des Ballons 3, der um 8% Uhr morgens 
in 3200 m Höhe über geschlossener Wolkendecke kurz 
vor Wien „einen anderen Ballon in nordwestlicher Rich- 
tung knapp über den Wolken sah, in denen er bald ver- 
schwand”. 
schung vorliegt, nur einer der Ballone 17, 2 oder 19 ge- 
wesen sein, die um diese Zeit in etwa 2300 m Hóhe in der 
Nähe von Prag, also in 220 km Entfernung standen! In 
umgekehrter Richtung sichtete Ballon 17 um 11 Uhr vor- 
mittags aus 3200 m Höhe von Pardubitz in Böhmen aus 
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die Alpen in mehr als 300 km Entfernung, was allerdings 
der Größe des Objekts wegen leichter verständlich er- 
scheint. Wir sehen jedenfalls, wie klar und weit- 
sichtig die Luft in der Höhe an dem Morgen 
gewesen sein muB. 

Noch in anderer Hinsicht ist die Fahrt des 
Ballons 3 besonders bemerkenswert. „Um möglichst 
östlich zu fliegen,“ ging er gleich anfangs recht hoch, so 
daß er um 8 Uhr abends in 2100 m Höhe und damit um 
700 m höher war, als irgendein anderer Ballon, und dies 
Höhenverhältnis zu den anderen Ballonen blieb während 
der ganzen Nacht bis gegen 8 Uhr morgens bestehen (Ta- 
belle 1 und 3). Infolgedessen und infolge der Winddrehung 
mit der Höhe sonderte sich dieser Ballon von 
der Fahrbahn der anderen gänzlich ab und 
kam, wie unsere Karte zeigt, südlich des Böhmerwaldes 
in das Donautal nach Wien und Budapest, während die 
anderen Ballone mindestens 280 km seitwärts seiner Bahn, 
d. h. nördlich von ihm blieben. Der Ballon 16 fuhr sogar 
800 km nördlich von ihm vorüber. 

Bevor wir die Diskussion über die Ballonbahnen 
beenden, möchte ich noch auf eine Erscheinung hinweisen, 
die auf unserer mangelhaften Karte von Europa allerdings 
nicht deutlich hervortritt: auf den Einfluß der Ge- 
birgszüge auf die Fahrrichtung der 
Ballone. Leider können wir hier nicht näher darauf 


_ eingehen, da diese für Meteorologen und Luftfahrer gleich 


wichtige und interessante Frage nicht mit wenigen Wor- 
ten zu beantworten ist; letzteres gilt auch von der Beein- 
flussung der Ballone durch Flußtäler und 
Wasserbecken. Das vorliegende Material bietet für 
Gebirge wie für Wasserläufe genügend Beispiele, die einen 
Einfluß sowohl auf die Richtung als auch auf die Höhe 
(auf vertikale Luftströmungen) deutlich zeigen, allerdings 
auch solche, die ihn nicht erkennen lassen. Der Böhmer- 
wald scheint die Bahn 3, die Karpathen die Bahnen 2 und 9 
beeinflußt zu haben. Auch das Fichtelgebirge und der 
Thüringer Wald haben offenbar auf die vorüberziehenden 
Ballone ihre ablenkende Wirkung ausgeübt; beim Ueber- 
fliegen der Gebirge zeigen einzelne Bahnen eine, wenn 
auch oft nur geringe Knickung. 

5. Uebersicht der Ergebnisse und Leistungen.‘) 

(Tabelle 2.) ; 
In Tabelle 2 haben wir eine allgemeine 


"Uebersicht über die einzelnen Leistungen 


und Ergebnisse der Gordon-Bennett-Fahrten gege- 
ben. Da den Mitführern ein großer Teil der Arbeit und 
Verantwortung zuzuschreiben ist, so sind auch deren 
Namen in Spalte 17 neben denen der Führer, Spalte 16, 
mit aufgeführt. Die größten und kleinsten Werte in jeder 
Spalte sind durch den Druck hervorgehoben. 

Noch bei keiner Ballon-Weitfahrt sind so große 
Entfernungen zurückgelegt worden wie bei der Fahrt 
von Stuttgart. Der erste Sieger stellte einen Weltrekord 
mit 2191 km auf."*) Auch der zweite Preisträger, Spalte 19, 
legte noch 2000 km zurück. 13 Ballone fuhren mehr als 
1000 km weit. Die mittlere Entfernung aller 20 Ballone 
betrug 1170 km (Spalte 9), die Gesamtstrecke aller Ballone 
war, wie bereits erwähnt, 25 141 (23393) km. Die mittlere 
Fahrdauer betrug 30 Stunden (Spalte 3). Die dritt- 
längste Fahrzeit mit 41 Stunden hatte der Ballon 2; nach 
der Entfernung indessen steht er erst an neunter Stellel 
Wir werden darauf noch zurückkommen. Im übrigen 
schwanken die Fahrzeiten zwischen 11 und 46 Stunden, 
die Entfernungen sogar zwischen 185 (200) und 2191 
(2336) km! 

Die mittlere Fahrhöhe aller Ballone beträgt 
1640 m (Spalte 4), doch sind die mittleren Höhen der ein- 
zelnen Ballone mit 800 m bis 2900 m sehr verschieden, 
wodurch sich, wie wir gesehen haben, die Verschiedenheit 
der Fahrrichtungen und Landungsplätze erklärt. Je größer 
die Höhe, um so südlicher liegen die Landungsplätze — 


.) Vgl. diese Zeitschrift 1912 S. 560 und 1913 S. 20. 
" Dieser Rekord ist inzwischen von dem Mitführer von Bienaimé von 
Rumpelmayer im März 1913 mit 2400 km úberboten. 
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Ventilziehen mit 15 Sack, wovon bei der Landung selbst 
allerdings noch ein Teil als Bremsballast ausgegeben 
wurde, 

Die Landungsplätze der Ballone sind 
schließlich in Spalte 18 unter Hinweis auf die nächste be- 
kannte Stadt gegeben; die genauen Ortsnamen sind in 
dieser Zeitschrift, Seite 20, des laufenden Jahrganges ver- 
öffentlicht, wo allerdings versehentlich die Reihenfolge 
und Entfernung der Ballone Nr. 4 und 5 vertauscht sind. 


6. Höhe und Fahrgeschwindigkeit der Ballone. — Die 
Zeitlinien. (Abb. 1.) 


Auf unserer Karte finden wir außer den Ballon- 
bahnen, die sämtlich von Stuttgart ausgehen, noch eine 
andere Schar von Linien, die diese nahezu senkrecht 
schneiden — Zum Zwecke ihrer Darstellung sind auf jeder 
Ballonbahn diejenigen Stellen, die der Ballon um 8 und 
2 Uhr vor- und nachmittags passierte, durch kleine Striche, 


Zeitmarken, gekennzeichnet. Die gleichen Zeitmarken 
sind dann durch Linien. miteinander verbunden. Diese, 
sogenannten Zeitlinien, geben uns ein 


übersichtliches. Bild über die von den 
Ballonen gleichzeitig erreichten Punkte 
aufunserer Karte. Die zwischen zwei benachbarten 
Zeitlinien liegenden Stücke der Ballonbahnen stellen die 
Wege dar, die von den Ballonen innerhalb 6 Stunden 
zurückgelegt worden sind. Naturgemäß sind diese Zeit- 
kurven als Mittellinien aufzufassen, da einzelne Ballone 
etwas vorauseilen, andere dagegen zurückbleiben. Mehrfach 
haben auch zwei oder gar drei Ballone auf 
ganz verschiedenen Wegen denselben Ort 
erreicht, mit gleichen oder verschiedenen Geschwin- 
digkeiten, je nach den Windstärken, die sie unterwegs an- 
getroffen haben. Der eine Ballon fuhr zuerst tief und dann 
hoch, der andere umgekehrt. Jede Kreuzung zweier 
Ballonbahnen auf unserer Karte ist ein Beispiel 
dafür; besonders interessant in dieser Hinsicht erscheinen 
die Fahrten der Ballone 8, 15 und 16, und ihr Vergleich 
mit den übrigen, worauf wir noch zurückkommen. 

Ausder Lage und den Verlauf der Zeit- 
linienkönnenwirnunabervorallemsehen, 
welches die jeweilig günstigste Fahrhöhe 
und -richtung war, um möglichst schnell 
und weit vorwärts zu kommen. Die Start- 
zeiten lagen, abgesehen von Ballon 20, zwischen 4,07 
und 5,20 Uhr, im Mittel um 4% Uhr. Da die Wind- 
geschwindigkeit um diese Zeit aber sehr schwach war, so 
machte es wenig aus, ob ein Ballon etwas früher oder 
später aufstieg. Weit wichtiger für eine langsame oder 
schnelle Fahrt war die Höhe, in der sich der Ballon auf- 
hielt, was schon aus den ersten beiden Zeitlinien 
aundb,von8 Uhr nachm: am 27.undvon2 Uhr 
vorm. am 28. deutlich zu sehen ist. Die letztere Kurve 
geht einerseits über Aschaffenburg mit kaum 140 km Ent- 
fernung von Stuttgart, andererseits über Kulmbach, das 
Fichtelgebirge und Straubing, Orte, die etwa 240 km Ent- 
fernung von Stuttgart haben. Diejenigen Ballone, die 
während der ersten 10 Stunden bis 2 Uhr nachts unter- 
halb 900 m Höhe fuhren, Nr. 14, 16, 18, 11 und 4 (vergl. 
Tabelle 3), kamen bis zu dieser Zeit nur bis zur Linie 
Aschaffenburg— Schweinfurt, diejenigen, die höher fuhren, 
bis zu der Gegend der anderen genannten Orte, legten 
also 100 km, d. h. 70 pCt. mehr zurück. 

Die folgende Zeitlinie c für 8 Uhr vorm. am 
28. zeigt zu unserer Ueberraschung ein ganz anderes Bild; 
die Ballone liegen fast auf einem Kreisbogen in etwa 
420 km Entfernung von Stuttgart, der durch Magdeburg, 
Dresden und Prag geht. Außerhalb dieses Kreises liegen 
nur Ballon 3, der auf seiner gänzlich abseits gelegenen 
Fahrlinie bereits bis dicht vor Wien gekommen ist, und 
die beiden deutschen Ballone 5 und 12, die nicht weit von 
Berlin und ebenfalls recht gut vorwärts gekommen sind. 
Im allgemeinen geht aber aus dem Verlauf der Zeitlinie c 
die bemerkenswerte Tatsache hervor, daß sich die zurück- 
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gelegten Entfernungen der Ballone weit mehr ausgeglichen 
haben. Die anfangs zurückgebliebenen sind durch ihren 
nördlicheren Kurs inzwischen in Gebiete größerer Wind- 
geschwindigkeit — dem Luftdruckminimum näher — ge- 
kommen und haben ihre Verluste bereits eingeholt und 
teilweise überholt. Das zeigt uns recht klar ein Vergleich 
der Ballone 12 und 13. Deren mittlere Höhen waren nach 
Tabelle 3 1000, 1200, 500 m und entsprechend 600, 1100, 
1600 m; Ballon 12 fuhr zuerst hoch und dann tief, Ballon 13 
umgekehrt, dabei legte ersterer in 16 Stunden 460 km, 
letzterer nur 375 km zurück. 

Ebenso charakteristisch ist der Vergleich zwischen 
Ballon 5 und 13, die beide über Koburg kamen. ` Ballon 5 
brauchte zu diesen 200 km 81% Stunden, Ballon 13 11 Stun- 
den und erreichte Koburg als Ballon 5 schon etwa 300 km, 
also 50 pCt. Wegstrecke mehr zurückgelegt hatte. 

Die nächste Zeitlinie d für 2 Uhr nach- 
mittags, die durch Köslin, Posen, Troppau und Stuhl- 
weißenburg führt, zeigt denn auch schon das umgekehrte 
Entfernungsverhältnis von Stuttgart wie a und b, da Köslin 
etwa 90 km weiter entfernt ist als Posen und dies etwa 
30 km weiter als Troppau. Ballon 3 befindet sich jetzt 
vor Stuhlweißenburg in schon geringerer Entfernung von 
Stuttgart als Köslin und kommt gleich darauf südlich Buda- 
pest in immer schwächere Winde, die ihn bald zur Lan- 
dung veranlassen. 

Die folgende e-Linie von 8 Uhr abends am 
28., geht östlich von Memel bereits durch russisches Ge- 
biet, schneidet dann Litauen, Russisch-Polen und die Kar- 
pathen östlich der Tatra. Wie uns diese Linie erkennen 
läßt, ist die Wind- und damit die Fahrgeschwindigkeit um 
so stärker geworden, je nördlicher die Ballone sind. Der 
Führer des Ballons „Minckelers”, Nr. 16, hat mit seiner 
schneidigen Fahrt, entlang der Pommerschen Küste und 
über einen Teil der südöstlichsten Ostsee, alleanderen 
Ballone weit überholt, obgleich er noch 
bis Mitternacht der letzte von allen war. 
Durch tiefes Fahren war er aber dem Minimum am 
nächsten gekommen und hatte dort, wie zu erwarten war, 
die stärksten Winde getroffen. Bis 8 Uhr abends des 
zweiten Tages hatte er in Luftlinie bereits 
300 km mehr zurückgelegt als der sieg- 
reiche „Picardie”, der sich noch bei Plock an der 
Weichsel befand, während der Ballon 16 bereits nördlich 
Tauroggen im Gouvernement Kowno war. 

Die beiden nächsten Zeitlinien f und g von 
2 und 8 Uhr morgens am 29. zeigen uns vor allem 
das Zurückbleiben der Ballone, die durch Böhmen und über 
die Karpathen gefahren sind. Waren diese anfangs voraus, 
so blieben sie später um so mehr zurück. Infolge- 
dessenhatderBallon2trotzeinerum4und 
5 Stunden längeren Fahrt als Ballon 19 und 
20 500 km weniger durchfahren als diese 
beiden, 1253 km gegen 1751 und 1710 km. Ueber 
den Karpathen standen die Ballone 2 und 9 nicht mehr 
unter dem Einfluß des nordeuropäischen Tiefdruckgebiets 
und der Zunahme der Windgeschwindigkeit in Deutsch- 
land und Rußland. Durch ihr Hochfahren kamen sie immer 
mehr in das über Südost-Europa gelegene Hochdruck- 
gebiet, wo der Wind schließlich abflauen mußte. Wären 
sie rechtzeitig wieder tiefer gegangen, so hätten sie. sich 
dem Minimum und den starken Winden auch wieder 
nähern können. Der Ballon 9 versuchte dies noch zu 
guter Letzt und kam dadurch bis fast an die Flugbahn 
des „Picardie” heran, und zwar merkwürdigerweise zu der-_ 
selben Zeit mit diesem, trotzdem der eine über Dresden 
und Warschau, der andere über Prag und die Karpathen 
gefahren war. 

Diejenigen Ballone, die sich am höchsten hielten und 
damit am meisten nach Südosten kamen, Nr. 2 und 3, 
hatten, wie auch Tabelle 3 erkennen läßt, während ihrer 
ganzen Fahrt die gleichmäßigste Fahrgeschwindigkeit ge- 
habt (Tabelle 3). Erst kurz vor der Landung nahm die 
Geschwindigkeit erheblich ab. Sehr interessant ist ein 
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nicht in der Lösung des Lenkbarkeitsproblems, sondern in 
der Formgebung und der Innenkonstruktion des Gas- 
körpers! Auch da ist, nach unserem besseren Wissen von 
heute, manches mangelhaft, wie z. B. das scharfwinklige 
Abbrechen der Form hinter dem Propellergeháuse, aber, 
um es zu wiederholen: Niemand anders als Dalberg ist 
der Erfinder des starren Systems! Darauf ist noch an 
keiner Stelle hingewiesen! Und darum mag es jetzt, wo 
gerade dies System, und fast in Dalbergschen Abmes- 
sungen, täglich neue Beweise seiner Leistungsfähigkeit er- 
bringt, mit besonderem Nachdrucke geschehen! 

Bei den Größenverhältnissen seiner Maschine sah 
sich Dalberg vor die Notwendigkeit der Prallerhaltung 
der Form durch ein Rahmenwerk gestellt. Die Idee des 
Ballonets existierte zwar schon, aber erst auf dem Papier, 
und das in Paris. Aluminium, Leichtmetall überhaupt, 
kannte man nicht. Nur Holz kam als Baumaterial in Frage. 
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Und da ist es wieder für den Scharfblick des Mannes be- 
zeichnend, daß er nicht einfach ein Holzgerippe vorsah, 
sondern ein Gerippe aus Holzrohren! Ein Schema 
der Konstruktion gibt Fig. 3 (Längsschnitt) und Fig. 4 
(Querschnitt). Doch sei dazu bemerkt, daß Dalberg hier 
nur die Absicht hatte, eine der möglichen Ausführungen 
zu skizzieren. 

Noch während er sich hiermit beschäftigte, aber war 
in aller Stille, auf streng wissenschaftlicher Basis, das 
Problem des lenkbaren Luftschiffes gelöst worden. Wirk- 
lich gelöst worden! Wenn die Verwendung der Idee in 
der Praxis auch erst einer späteren Zeit vorbehalten 
bleiben sollte. Einem dreißigjährigen französischen Offi- 
zier, Forscher und Erfinder: Jean Baptiste Marie Meus- 
nier, war die große Aufgabe gelungen. Und es ist viel- 
leicht ein eigenartiger Zufall, daß gerade Mainz ihn töten 
sollte (13. VL 1793). 


DIE UNTERSUCHUNG SCHNELLAUFENDER MASCHINEN 
MIT DEM MIKRO-INDIKATOR. 


Seit jeher wird der Indikator als das wichtigste Meß- 
instrument zur Untersuchung von Kolbenmaschinen ange- 
sehen. Nur bei den kleinen schnellaufenden Verbrennungs- 
maschinen für Luftfahrzeuge behilft man sich bisher meist 
ohne ihn, nicht etwa, weil kein Bedürfnis dafür vorhanden 
wäre, sondern weil die üblichen Indikatoren diesem Sonder- 
zweck noch nicht entsprechen. Im folgenden sollen nun 
kurz als Auszug aus einem Aufsatz von Dr.-Ing. 
O. Mader-Aachen in Dinglers Polytechni- 
schem Journal die für die Brauchbarkeit eines Indi- 
kators maßgebenden Faktoren und im Anschluß daran ein 
neues, besonders für Schnelläufer gebautes Instrument, der 
„Mikro-Indikator" besnrochen werden. 


L Aufgabe eines Indikators. 
Sie zerfällt scharf zu 
trennende Teile: 

1. die Aufzeichnung des augenblick- 
lich im Maschineninnern herr- 
schenden, zeitlich rasch wechseln- 
den Druckes und 

. die gleichzeitige Aufzeichnung der 
zugehörigen Kolbenstellung. 


in zwei 
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al Druckaufzeichnung. 


A Die dazu benutzte Vorrichtung be- 

steht im Prinzip fast stets aus einem 

Zylinder mit Kolben und Feder (Fig. 1). 

Es läßt sich nun sehr leicht rech- 

nerisch nachweisen, daß der Indikator- 

kolben außer einem Fortschreiten, ent- 

sprechend der wirklichen Druckstei- 

gerung, Pendelungen um die jeweilige 

O Gleichgewichtslage ausführt. Es muß- 

ten hier also gewisse Dämpfungen vor- 

genommen werden. Als Dämpfung, 

ZZ die praktisch nicht zu umgehen, emp- 

fiehlt sich mehr die dynamische, da 

hier die Empfindlichkeit für kleine 

Druckänderungen voll gewahrt bleibt. 

Von vornherein muß man sich dabei klar werden, daß im 

Diagramm auftretende Eigenschwingungen stets ein Zeichen 

für richtiges Arbeiten des Indikators sind, sie dürfen nur 

nicht so stark auftreten, daß sie das Einzeichnen der wirk- 
lichen Gleichgewichtsdrucklinie unmöglich machen. 

Der Entwicklung der Maschinen von der langsam- 
laufenden Dampfmaschine zum schnellaufenden Luftfahr- 
zeugmotor, mußte auch die Entwicklung der Indikatoren 
folgen. James Watt, wohl der erste Benutzer des In- 
dikators. verwendete einen Kolbenhub von 70—80 mm und 
ließ diesen direkt durch einen an der Kolbenstange befestig- 


Fig. 1. Schema eines 
Indikators. 





ten Stift aufzeichnen (Fig. 2a). Während diese Anordnung 
bei den damals üblichen Tourenzahlen von 25—30 in der 
Minute vollkommen genügte, verlangte deren Steigerung auf 
150, später bis auf 300 Umdrehungen in der Minute eine 
Verringerung der Eigengeschwindigkeit, die man zuerst durch 


Fig. 2a—c. 


Entwicklung des Indikators. 
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S steifere Federn und damit kürzeren Kolbenhub, dann auch 
durch tunlichste Verringerung der schwingenden Maße — 


dazu leichtere Konstruktion der bewegten Teile, Ver- 
kleinerung des ganzen Instrumentes — zu ‚erreichen suchte: 


Da der kleine Kolbenhub (etwa 10 bis 15 mm bei den ge- 


‚wöhnlichen Dampfmaschinen-Indikatoren ` bis herunter zu 
4 mm bei den kleinen Modellen für Schnelläufer) für eine: 


Ausmessung direkt aufgezeichneter ‘Diagramme nicht ge- 


«núgte, mußte man ein vergrößerndes Schreibzeug (Ueber- 


setzungsverhältnis, meist 1:6) anwenden und damit eine 
‚Aber mit 


‚neue Fehlerquelle in Kauf. nehmen (Fig. 2b). 
‚Einführung der brisanten Verbrennung, wie sie vor allem 
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Lichtquelle geht ein Strahlenbündel aus und wird vom 
Spiegel (Hohlspiegel oder vorgeschaltete Linse) reflektiert 


~ und auf einer photographischen Platte zu einem Lichtpunkt Es 
vereinigt (Fig. 2c). Die Eigenschwingungszeit, ‚die man auf ` 
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nicht mehr, und 


gleich einfacher. 


wegen, zu einer oszillierenden Trommel über, Der Antrieb 


- derselben durch eine stets etwas elastische Schnur genügte 
‚allerdings, trotz tunlichster Verringerung der Trommel- 


masse und des Ausschlages bei schnellaufenden Maschinen 
nicht ‘mehr, jedoch kénnte dieser Fehler durch ein ‚starres, 
wie ein richtiger Maschinenteil konstruiertes ` Antriebs- 
gestänge leicht verringert werden. 
toren wenden fast durchweg eine Querdrehung des ‚Spie- 


gels, damit auch des Lichtstrahles an, die durch einen 
- rotierenden, selten genau arbeitenden. Antrieb: ‚eingeleitet i 
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bei allen Drücken und allen Erwärmungsgraden angenähert SE 
‚ gleichbleibenden Diagrammaßstab zu. erzielen, wie auch 


` eine genaue Eichung sehr schwierig ist. Außerdem ist die 
photographische Registrierung sehr umständlich und lang- 


wierig und gestattet nicht die sofortige Beurteilung und 


` tasche Aufeinanderfalge der Diagramme, wie es am Ver- — 


suchsstande absolut nötig ist. 


Auch die Lichtquelle macht ` 
Schwierigkeiten, und mit der Geschwindigkeit des Licht- 


 punktes auf der Platte, d. h. der Expositionsdauer, ändert | 


sich auch Breite und Genauigkeit der Diagrammlinie stark. 
Diese Gründe lassen den optischen Indikator vielleicht 
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vergrößerndes Schreibzeug zu bauen, führten nun Dr.-Ing. 

Mader dazu, den Vorgang bei der Diagrammentnahme in 

zwei Teile zu zerlegen und 

1, eine direkte Aufzeichnung der’ ftoibenbewegung, wie 
sie die ersten Indikatoren hatten, aber für gane kleine 
Hie zu versuchen und ` 


2: die für Auge und Messung | nötige Vergrößerung diesen 
Diagramms, getrennt von der Aufzeichnung, ohne de 
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RUNDSCHAU. 


XVII. Nr. 18 
: AnlaBlich der kiirzlich erfolgten Ein- 
weihung der ersten Flugstiitzpunkte 
Flugstützpunkte. des Deutschen Flugverbandes in Wei- 


mar, Altenburg und Koburg brachte 
ein Teil der Tagespresse Berichte hierüber, in denen die 
Eröffnung der ersten Stützpunkte im Deutschen Reich ge- 
feiert wurde. Danach würden außer den größeren Flugplätzen 
zurzeit in Deutschland nur diese drei Stützpunkte vorhanden 
sein. Erfreulicherweise besteht jedoch schon eine weit 
größere Anzahl Flugzeughallen für den Ueberlandverkehr, 
die zum größten Teil dank der Initiative von Vereinen des 
D. L. V. errichtet wurden, so in Frankfurt, Mannheim, 
Mainz, Freiburg, Konstanz, Köln, Düsseldorf, Breslau, Kiel, 
Flensburg u. a. m. In Bälde werden in einer Reihe anderer 
Städte weitere Flugzeughallen entstehen. In Dessau, Min- 
den, Münster, Osnabrück, Kolmar i. E. Saarbrücken, 
Rendsburg sind hierfür die erforderlichen Geldmittel, zum 
größten Teil durch die Stadtverwaltungen, schon bereit- 
gestellt. Außerdem arbeitet der Deutsche Flugverband an 
der Errichtung mehrerer Stützpunkte im Osten, so daß in 
kurzer Zeit ein ausgedehntes Netz von Flugzeughallen ent- 
standen sein wird. 

Die Flugstützpunkte Dessau usw. werden alle nach einem 
nach den Anforderungen der Heeresverwaltung vom Deutschen 
Luftfahrer-Verband ausgearbeiteten und von ihr genehmigten, 
einheitlichen Muster errichtet. (Siehe „D. L. Z.", Jahrg. XVII, 
Nr. 14, Seite 333) Die Gesamtherstellungskosten einer 
solchen Anlage belaufen sich auf 16—18000 M. Für die 
Vorzüge der Konstruktion und die Zweckmäßigkeit dieser 
Hallen spricht u. a. der Umstand, daß die vorerwähnten 
ersten Flugstützpunkte des Deutschen Flugverbandes genau 
in demselben Typ errichtet sind und nicht nach dem vom 
Deutschen Flugverband für seine Flugstützpunkte ursprüng- 
lich ausgearbeiteten Normalprojekt. Da die Herstellungs- 
kosten dieses letzteren auf zirka 23000 M. veranschlagt sind, 
ohne daß ein anderes Material oder bessere Bauausführung 
in Frage käme, so erscheint es schon aus rein finanziellen 

ünden, besonders auch im Interesse des von der National- 

flugspende dem Deutschen Flugverband überwiesenen Be- 

trages von 120000 M. erwünscht, daß alle weiteren Anlagen 

von Flugstützpunkten nach dem gleichen Muster des Deut- 
schen Luftfahrer-Verbandes hergestellt werden. l 

hat ein Mitglied des Kaiserlichen 

: Aero-Clubs, Herr Ingenieur Franz 

Das chinesisch-deutsche Oster, in 2230 m Höhe überflogen. 

Lauschan-Gebirge Herr Oster erwarb am 31. Juli 1911 

in Johannisthal auf Etrich-Taube sein 

Führerzeugnis und gründete dann in Tsingtau eine Flugzeug- 

fabrik. Er hat mit dieser kühnen Tat der deutschen Flug- 

zeugindustrie im fernen Osten einen großen Dienst er- 

wiesen. 

Bis jetzt war der Start und das 

Start und Landen von Schwimmen der Wasserflugzeuge 

Flugzeugen an einem bei grober See ein ungelöstes 

Drahtkabel. Problem, das für die Verwendbar- 

. keit dieser Flugzeuge in der Kriegs- 

marine ein großes Hindernis bildete. Bleriot scheint diese 

Schwierigkeit auf einfache Art gelöst zu haben; bewährt 


sich seine Erfindung auf See ebenso sehr wie sie es bis 
jetzt an Land getan hat, dann braucht das Flugzeug beim 
Start und Landen überhaupt nicht mit den Wogen in Be- 
rührung zu kommen. Er versieht zu dem Zweck das Flug- 
zeug mit einer V-förmigen Gabel, die in ihrem spitzen 
Teil einen Riegel trägt, mit welchem das Flugzeug an 
ein ca. 80 m langes Stahlkabel gehängt wird. Beim Start 
rutscht das Flugzeug an dem Kabel entlang, bis es die nötige 
Geschwindigkeit erreicht hat, um, dem Druck des Höhen- 
steuers gehorchend, selbständig steigen zu können. In die- 





sem Augenblick öffnet der Führer den Riegel, und das Flug- 
zeug erhebt sich frei in die Luft. Bei der Landung kommt es 
darauf an, daß der Führer die nötige Geschicklichkeit besitzt, 
um im gegebenen Augenblick mit der Gabel das Kabel zu 
fangen, andernfalls ist er gezwungen, weiterzufliegen und den 
Versuch zu wiederholen, bis er gelingt. An dem Riegel 
fährt dann das Flugzeug das Kabel entlang, bis es zum 
Stillstand kommt. 

; (staatl. subventionierte techn. Fach- 
schule, Leitung: Hauptmann Neumann) 
für Oktober 1913-14 ist erschienen 
und von der Direktion (Adlershof, 
Radickestraße 10) kostenlos zu be- 
ziehen. Die neuen einjährigen Lehrgänge sowohl 
in der Luftschiff- wie in der Flugzeugabtei- 
lung beginnen Mitte Oktober. Anmeldungen bis 15. Sep- 


Das Programm 


der Luitiahrerschule 
Berlin-Adlershof 


tember, 
veranstaltet vom 21. bis 28, Septem- 
Die Westdeutsche ber 1913 auf dem Flugplatze Gelsen- 
Fluggesellschaft kirchen - Essen - Rotthausen ihre 


Erste Flugzeug - Modell- 
Ausstellung, verbunden mit Modeflwettfliegen. Die 
Ausstellung wird in verschiedene Abteilungen zerfallen. 
Sie ist für alle zugelassenen Aussteller kostenfrei. Die 
Anmeldung hat bis spätestens den 10. September zu er- 
folgen. Am Sonntag, dem 28. September, nachmittags von 
3 Uhr ab, findet im Anschluß an die Ausstellung ein Wett- 
fliegen von freifliegenden Flugzeugmodellen und Gleitflieger- 
modellen statt, zu dem außer Ehrenpreisen 500 Mark an Geld- 
preisen zur Verfügung stehen. 


AMTLICHE BEKANNTMACHUNG. 


Versicherungsgenossenschait der Privatiahrzeug- und 
Reittierbesitzer. 
Einladung zur Genossenschaftsversammhmng. 

Su Dig erste ordentliche Genossenschaftsversammlung 
nde 

Donnerstag, den 25. September 1913, vormittags 10 Uhr, 
in den Räumen des 
Kaiserlichen Automobil-Clubs, Berlin W., Leipziger Platz 16, 
statt. 

Tagesordnung: 

1.. Wahl von 16 Mitgliedern und 16 Ersatzmännern des Ge- 

nossenschaftsvorstandes. 


2. Wahl von 2 Beisitzern und 1 Schriftführer zur Unter- 
stützung des Vorsitzenden. 
. Bericht des vorläufigen Vorstandes über die bisherige Ge- 
schäftsführung. 
. Feststellung des Haushaltsplanes. 
. Aufstellung des Gefahrtarifs. 
. Feststellung der Dienstordnung. 
. BeschluBfassung über die Aufnahme folgender neuer Be- 
stimmungen in die Satzung: 
§ 32a. 
Aushang. 
Jedes Mitglied hat durch einen Aushang sowohl an dem 
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d) Automobilbesitzer, welche als Gäste des Schlesischen 

Automobil-Clubs teilnehmen. 

Durch Abgabe der Meldung werden von den Teil- 
nehmern die Bestimmungen dieser Ausschreibung als bin- 
dend anerkannt. 

Die Zulassung der Freiballonführer geschieht gemäß 
Ziffer D. 11 der Freiballonbestimmungen durch das Los. 

Die teilnehmenden Freiballonführer zahlen ein Nenn- 
geld von 50 M. Ferner hat jeder Mitfahrer das festgesetzte 
Fahrgeld zu zahlen. 

Die Unparteiischen im Ballon tragen 25 M. 

Die Meldungen und Zahlungen müssen bis zum 
5. September 1913 in den Händen der Veranstalter sein. 
Die Geschäftsstelle des Schlesischen Vereins für Luftfahrt 
befindet sich: Breslau, Schweidnitzer Str. 16/18. Die Ge- 
schäftsstelle des Schlesischen Automobil-Clubs befindet 
sich: Breslau, Tauentzienstraße 23. 

Die Automobilbesitzer haben ein Nenngeld von 10 M. 
bis inkl. 5. September 1913 zu entrichten. Bei Nach- 
nennungen 20 M., und gilt der ganze Betrag als Reugeld. 
Meldungen ohne Nenngeld sind ungültig. 

Jeder Mitfahrer hat 10 M. zu entrichten, mit Aus- 
nahme des Wagenbesitzers, welcher 10 M. Nenngeld zu 
bezahlen hat, des Chauffeurs und des Unparteiischen. 

Die allgemeine Kriegslage wird den Teilnehmern nach 
Eingang ihrer Nennung bekanntgegeben, die besondere 
Kriegslage jedoch erst am 13. September 1913, vormittags 
71% Uhr, am Füllplatz der städtischen Gasanstalt III. 

1. Dem Ballon wird die Aufgabe gestellt, aus dem 
als belagert gedachten „befestigten Platz” (Stadt Breslau) 
über die Einschließungsarmee hinweg Nachrichten zu be- 
fördern und an einer vom Feinde nicht besetzten Post- 
station telegraphisch aufzugeben. . 

2. Die Automobile gehören zur Belagerungsarmee 
und sollen die Aufgabe des Telegramms verhindern. Die 
erste Berührung des das Telegramm überbringenden Be- 
auftragten gilt als Sieg des Automobils. 

Die Oberleitung hat bis zum 13. September 1913, vor- 
mittags 714 Uhr, Ausführungsbestimmungen auf Grund der 
Wetterlage bekannt zu geben. 

Für jeden Ballon stehen drei Ehrenpreise zur 
Verfügung. Wenn mehrere Automobilbesitzer in gleicher 
Weise beim Abfangen der Meldung beteiligt sind, ent- 
scheidet das Los unter ihnen. 

Ferner wird ein Preis ausgesetzt zwischen den 
beiden Clubs. 

Sieger ist der Schlesische Verein für Luftfahrt, wern 
es gelingt, mindestens eine Depesche in der vorgeschrie- 
benen Zeit aufzugeben. 

Die Freiballonführer müssen die Ballone bis 7 Uhr 
vormittags füllfertig ausgelegt haben. 

Die Automobile dürfen sich nur an der Verfolgung 
des ihnen zugeteilten Ballons beteiligen. 

Die gemeinsame Abfahrt der Automobile nach dem 
Fillplatz der Gasanstalt III findet vom Clublokal, 
Tauentzienstraße 23, pünktlich 7 Uhr, statt. 

Die Oberleitung und das Preisgericht setzt sich zu- 
sammen aus je einem Vertreter des Generalkommandos 
des VI. Armeekorps, einem Vertreter des Schlesischen 
Vereins für Luftfahrt, einem Vertreter des Schlesischen 
Automobil-Clubs. 

Anrufung der 
schlossen. 

Ñ Die Veranstalter lehnen fúr sich und ihre Organe 
jede Haftpflicht für Schaden .irgendwelcher Art ab, welche 
den Teilnehmern, ihren Angestellten, den beteiligten Fahr- 
zeugen oder ihrem sonstigen Eigentum, sei es durch eigene 
Schuld, die Schuld dritter Personen oder höhere Gewalt 
widerfahren, und zwar während der Veranstaltung, als 


öffentlichen Gerichte ist ausge- 
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fm, 
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auch vorher oder nachher. Jeder Teilnehmer ist fiir den 
ihm zugefügten Schaden allein verantwortlich. Verstöße 
können eventuell Disqualifikation zur Folge haben. 

Kein Automobil darf bei Strafe der Disqualifikation 
räher als 50 m an den Ballon herankommen wegen der 
damit verbundenen Feuersgefahr, und ‘es ist strengstens 
verboten, innerhalb eines Umkreises von 100 m um den 
Bellon zu rauchen. 


Sitzungskalender. 


Berliner Flugsportverein. Vereinsversammlungen regelmäßig 
jeden Mittwoch abends 8% Uhr im Marinehaus, Köllni- 
scher Park 6. 

Berliner V. LL Vereinsversammlungen im September 
und Oktober nicht am erster, sondern am zweiten Mon- 
tag des Monats, also am 8. September und 13. Oktober 
im Künsterhaus, Bellevuestr. 3. 

Düsseldorfer Luftiahrer-Club. In jeder ersten Woche des 
Monats Führerversammlung in Gesellschaft „Verein, Stein- 
straße. Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. Geschäfts- 
stelle: Düsseldorf, Breitestraße 25, 

Frankfurter V. f. L.: Vereinsabende finden im Sommer alle 
4 Wochen, im Winter alle 14 Tage statt (besondere Ein- 
ladungen). 

Fränkischer V. f. L., Würzburg E. V.: Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. . > 

Hamburger V. £ L.: Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club: Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. LL: Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Luftiahrt-Verein Touring-Club: Jeden 2. und 4, Freitag im 
Monat Zusammenkunft auf dem Franziskaner Keller, Hoch- 
straße 7, Terrasse; bei schlechtem Wetter im Saal der 
Terrasse. 

Niederrheinischer V. i. L., Sektion Wuppertal, E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammenkunft 
der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. f. L.: Versammlung jeden letzten Don- 
nerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. f. L.: Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein: Regelmäßiger Diskussionsabend jeden Frei- 
tag abends 8% Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger”, 
Friedrichstraße. ` 

Saarbrücker V. f. L. Sitzung jeden Freitag abend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V. £ L.: Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Schlesischer V. f. L. Ortsgruppe Hirschberg i. Schl: Luft- 
schifferstammtisch jeden Donnerstag nach dem 1. und 
15. eines jeden Monats in den Weinstuben H. Schultz- 
Völker in Hirschberg i. Schl. 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth, 
E. V.: Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen. Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 

Westtälisch-Märkischer Luftfahrer-Verein, e. V. Jeden ersten 
Sonnabend im Monat, abends von 6 Uhr ab, zwanglose 
Zusammenkunft der Vereinsmitglieder im Flugplatzrestau- 
rant auf dem Flugplatz Wanne-Herten. 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 
Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 




















Verein | Vortragender | Vortrag | Datum und Ort 
Berliner Flugsport- | cand. med. Ladewig, Geschichte und Technik der Fallschirme | 3. September, abends 8!/2Uhr, 
Verein Flugzeugführer . en Brandenburger 
er 6. 
Berliner Verein SN Oberpostsekretär Eine Ballonfahrt nach Serbien 8. Sept., abends 71/2 Uhr, im 
Luftschiffahrt Schubert | Kiinstlerhause, Bellevuestr. 3. 














S chriftleitapg: För die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; fir den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeubr, Berlin. 
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die Herstellung des späteren Militärluftschiffes „Z. I’. — 
Dieses Schiff lag halb zerstört in der schwimmenden Halle auf 
dem Bodensee; bei einem Sturm, in dem die Halle zum Teil 
sank, war es stark mitgenommen. 

Beide Schiffe hatte Graf Zeppelin dem Reich zu liefern, 
um eine ihm vom Reichstage in Anerkennung seiner Leistungen 
‘bewilligte Summe von 2 150 000 Mark einzulösen. Die Mittel 
waren bestimmt, ihm seine früheren Auslagen zu ersetzen, 
sie hätten ihm zugleich ermöglicht, sein Werk durchzuführen. 

Als dann der vom Reichstage bewilligte Betrag mit Ab- 
lieferung beider Schiffe eingelöst werden konnte, erstattete 
Graf Zeppelin alle ihm früher zur Verfügung gestellten Mittel 
zurück, auch die Aktionäre der ehemaligen ,Aktien- 
gesellschaft zur Förderung der Luftschiff- 
fahrt" erhielten die von ihnen gewiß längst ausgebuchten 
Beträge für ihre Aktien wieder. 

DER LUFTSCHIFFBAU ZEPPELIN, G. M. B. H. 

Die erste Aufgabe der in Friedrichshafen neugegrün- 
deten Gesellschaft war es, dem Grafen Zeppelin die beiden 
obengenannten Luftschiffe für das Reich zu liefern; diese Auf- 
gabe konnte noch von der alten Halle in Manzell aus erfüllt 
werden. Neuen, größeren Zwecken aber sollte eine mit 
allen erforderlichen Hilfsmitteln der Technik ausgestattete 
neue Werft dienen, deren Bau bald in Angriff genommen 
wurde. 

Unbeirrt durch alle Bedenken, baute man in Friedrichs- 
hafen auf breitester Grundlage; man hatte erkannt, daß nur 
durch fabrikationsmäßige Herstellung der Einzelteile Festig- 
keit und Leichtigkeit der Schiffe erreicht werden könnte; 
allerdings forderte solche Art der Fabrikation Aufträge. Die 
aber drohten auszubleiben, denn mit jedem Unfall, der ein 
Schiff traf, ging ein Teil des Vertrauens der Menge verloren. 
Nur die Zahl, nicht die Art der Unfälle fand Kritik, und die 
Zahl schien den Gegnern des starren Systems recht zu geben, 
und unter ihrem Einfluß war die Zurückhaltung des Kriegs- 
ministeriums verständlich. 

„Z2. II" scheiterte am Felsen bei Weilburg, die erste 
Deutschland” brach in den Tannen des Teutoburger Waldes, 
Luftschiff „Z. VI” verbrannte in der Halle in Oos, dann brach 
die zweite „Deutschland” an der Wand der Halle in Düssel- 
dorf. Die Militärverwaltung beabsichtigte, Schiffe starren 
Systems nicht mehr zu verwenden, und bei dem Bau neuer 
Hallen wurde mit der Unterbringung von Z-Schiffen nicht 
mehr gerechnet. 

Bevor aber, gestärkt durch diese Unfälle, der Zweifel die 
letzten Regungen des fröhlichen Glaubens der Tage nach 
Echterdingen dämpfte, war es geglückt, die Deutsche Luít- 
schiffahrts-Aktiengesellschaft mit einem Kapital von 3 000 000 
Mark zu gründen. Das war die Rettungl Durch Fahrten von 
der Jla, der Internationalen Luftschiffahrts-Ausstellung 1909 in 
Frankfurt a. M., aus war der Boden für diese Gründung vor- 
bereitet und unterstützt wurde sie durch Abstecher in die be- 
geisterungsfähigen Städte am Niederrhein. Frankfurts weit- 
schauender Oberbürgermeister Adickes übernahm den 
Vorsitz des Aufsichtsrates, Bürgermeister und Kapitalisten 





Luftschiffhalle zu Fuhlsbüttel bei Hamburg. 


Die Verwendung der Zeppelinspende 


Nr. 19 XVIL 


vieler Großstädte des Reiches traten bei, und die Stadt Düssel- 
dorf wagte es als erste, auf eigene Kosten eine Luftschiff- 
halle zu bauen und der Delag als Stützpunkt für ihre Schiffe 
anzubieten. Es ist späterhin diese erste Halle viel getadelt 
worden; es sollte aber mit goldenen Lettern im Buch der 
Geschichte deutscher Luftschiffahrt verzeichnet stehen, daß 
trotz aller Enttäuschungen, die sie erlebten, die leitenden 
Männer in Düsseldorf, Oberbürgermeister Marx und sein 
Nachfolger und der I. Beigeordnete der Stadt, Geheimer Bau- 
rat Gensen, nicht schwankend wurden in dem Willen, dem 
Werke Zeppelins eine Stütze zu sein. 

Gleiche Anerkennung gebührt dem Aufsichtsrate der 
Dela g, deren Bestehen darum für die Entwicklung der Luft- 
schiffahrt so bedeutungsvoll wurde, weil sie allein, als die 
Militárverwaltung versagte, den Luftschiffbau Zeppelin durch 
ihre Aufträge lebensfähig erhielt, weil sie immer wieder Fahr- 
ten unternahm, wenn auch Schlag auf Schlag ein Schiff nach 
dem anderen vernichtet wurde. Schwer war es, tüchtige 
Führer zu finden. Aber auch die Schiffe waren noch heran- 
zubilden, manche Schwäche, mancher Fehler war zu über- 
winden. Dazu gehörten Fahrten, ständiger Fahrbetrieb und 
ständiger Neubau von Schiffen. 

Motorenbau G. m. b. H. 

Das, was bei den Fahrten der Schiffe am offensichtlich- 
sten zutage trat, war die Unzulänglichkeit der Motoren, deren 
Versagen im kritischen Moment oft den Schiffen Gefahr 
brachte und im Teutoburger Walde auch mit zur Katastrophe 
beitrug. Bisher waren Motoren eigens für Luftschiffzwecke 
nicht gebaut worden. 

Da forderte, eine Hilfe zur rechten Zeit, der Sohn des 
früheren technischen Direktors und Chefkonstrukteurs der 
Daimler-Motoren-Geslischaft, Herr Carl Maybach, 
den Luftschiffbau auf, einem Versuchsunternehmen beizu- 
treten, um einen Luftschiffmotor nach einer von ihm ent- 
worfenen Konstruktion zu erbauen. Sein Vater hatte mit 
Daimler zusammen den ersten Benzinmotor überhaupt ge- 
schaffen, und man durfte hoffen, daß die Summe der Er- 
fahrung seines im Dienst des Motorenbaues ergrauten Le- 
bens dem Versuchsunternehmen später zur Verfügung stehe. 

Der Wurf gelang, und so entstand, wenn man die Delag 
als die erste Tochtergesellschaft des Luftschiffbau Zeppelin 
bezeichnen darf, die zweite Nebengründung, der Motorenbau 
G. m. b. H. in Friedrichshafen. 

Während man die ersten Motoren noch auswärts bauen 
ließ, begann die Gesellschaft bald den Bau im eigenen Werk 
in Friedrichshafen vorzunehmen, schnell wuchs die Fabrik, um 
den gesteigerten Anforderungen zu genügen, denn nicht nur 
den eigenen Fahrzeugen dienten die Maschinen; die Erbauer 
der Schiffe anderer Systeme benutzten gerne die Gelegenheit, 
auch ihre Luftschiffe mit Maybachmotoren auszurüsten, So 
ist der Motorenbau in Friedrichshafen im Begriff, sich zu einer 
blühenden Industrie zu entwickeln. Auch Flugzeugmotoren 
sollen demnächst dort gebaut werden. 

Ballonhüllen G. m. b. H. 

Der Brand der „Schwaben“ in Düsseldorf hatte dann 
mit erschreckender 
Deutlichkeit -auf eine 
Gefahrenquelle hinge- 
wiesen, der auch wohl 
das Unglück bei Ech- 
terdingen entstammte, 
auf die an trockenen, 
heißen Tagen beson- 
ders bedenklichen 
elektrischen Eigen- 
schaften des Gummi- 
stoffes. Der Brand- 
gefahr vorzubeugen, 
entstand ein neues 
Unternehmen des Luft- 
schiffbaues, die Ballon- 
hüllen G. m. b. H. in 
Tempelhof bei Berlin. 
Bis dahin hatte man 
nur in kleinem Maße 
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462 Der große Wasserflugzeug-Wettbewerb usw. 


wir in der Flugtechnik seit dem verflossenen Jahre einen 
gehörigen Schritt weitergekommen sind, so ließen sich 
doch der Witterung wegen die kriegsmäßigen Uebungen 
nicht in der beabsichtigten Weise ausführen. 
Am 1. Fingtage, 

Sonnabend, den 16. August, herrschte das denkbar un- 
günstigste Wetter. Trotzdem meldete sich kurz vor 5 Uhr 
Ernst Stoeffler mit Kapitänlt. Berthold zum Start. Es 
gelang ihm trotz der widrigen Witterungsverhältnisse bald, 
eine Höhe von 500 m zu erreichen, in welcher er das Ziel- 
viereck dreimal überflog und von fünf Bomben zwei in das 
Ziel placieren konnte. Weitere Flieger starteten an 
diesem Tage nicht, so daß Stoeffler den ersten Preis dieses 
Tages in Höhe von 1500 M. erhielt. Der Totalisator konnte 
infolgedessen nicht in Betrieb genommen werden. 

Mit Rücksicht auf das anhaltend ungünstige Wetter 
mußte für den darauffolgenden Sonntag, den 17. August, 
seitens der Oberleitung unter dem Vorsitz des Kom- 
merzienrats Kandt beschlossen werden, die Veranstal- 
tung gänzlich abzusagen. 

Der 3. Flugtag, 
Montag, den 18. August, brachte einigermaßen gebessertes 
Wetter, welches aber immer noch sehr zu wünschen übrig 
ließ. Von den vier an diesem Tage zum Bombenwurf- 
Wettbewerb gestarteten Fliegern: Stoeffler, Ingold, Koh- 
nert und Beck, gelang es nur dem Flieger Ingold, zwei 
Treffer in dem großen Viereck zu erzielen. Es wurde 
deshalb Ingold mit seinem Passagier, Leutnant Heinrichs- 
hofen, ein Preis von 1500 M. zugesprochen. 
Rennen. 

Ingold war überhaupt der Held des Tages, denn 
auch den zweiten Wettbewerb, das Flugzeugrennen, 
brachte er an sich. Letzteres konnte der Witterung und 
des nassen Bodens wegen leider nicht in der beabsich- 
tigten Weise vor sich gehen. 

Die Flieger mußten einzeln mit Intervallen von zwei 
Minuten abgelassen werden, da sonst auf dem immerhin 
schmalen Anlaufgelände, das durch die Feuchtigkeit noch 
in geringerem Maße brauchbar war, ein Zusammenstoß 
der anlaufenden Apparate zu befürchten stand. Zweiter 
im Flugzeugrennen um den Turm auf dem Halbigsberg, 
ca. 10 km vom Boxberg entfernt, wurde Stoeffler. Ferner 
beteiligten sich am Rennen die Flieger Beck, Schiedeck 
und Kohnert. Kohnert hatte den Turm richtig umrundet, 
mußte aber wegen Motordefektes bei Emleben nieder- 
gehen. Bei der Landung zerbrach er sich den Propeller 
und wurde so außer Gefecht gesetzt. Schiedeck schied 
sofort aus, da ihm während des Anlaufens ein Defekt den 


Start unmöglich machte. Beck 1d Kohnert wurden für 
ihre Leistungen Trostpreise zugesprochen. 
Rennen der leichteren Motoren. 

Für dieses Rennen hatte nur Hennig gemeldet, und er 
ging allein über die Bahn. 
zugesprochen werden, da nicht festgestellt werden konnte, 
daß er den Wendepunkt umrundet hatte. — Der auf die 
Rennen folgende Höhenwettbewerb mußte aufgegeben 
werden, da die Wolken schon so niedrig hingen, daß die 
Veranstalter sich von dieser Konkurrenz nichts ver- 
sprechen konnten. Um die Flieger für den Ausfall zu ent- 
schädigen, wurden noch Geldpreise ausgesetzt für Schau- 
flüge. 

Schauflüge. 

Es entwickelte sich jetzt ein prächtiges Bild, da fast 
sämtliche Konkurrenten gemeinsam mit den vier vor Be- 
ginn der Veranstaltung im Geschwaderfluge eingetroffenen 
„Gotha-Tauben“ sich gleichzeitig in der Luft befanden. 

Photographischer Wettbewerb. 

Am Dienstagvormittag schließlich gelangte der 
Photographische Wettbewerb zum Austrag, bei dem der 
erste Preis Beck auf Kondor-Eindecker (mit Leutnant 
Hoffmann), der zweite Preis Stoeffler auf Albatros-Doppel- 
decker (mit Leutnant Hoppert), und der dritte Preis 
Ingold auf Aviatik-Doppeldecker (mit Hauptmann Kuckein) 
zugesprochen wurde. ; 
Der Totalisator, 
das „Clou der Gothaer Veranstaltung, trat als Flug-Toto 
bei den ersten beiden Konkurrenzen am Montag in Tätig- 
keit. Wenn auch der Umsatz nicht groß war, so ist doch 
alles ohne Störung vonstatten gegangen. — Das Herzog, 
paar wohnte mit seinen Gästen den Veranstaltungen 
sowohl am Sonnabend, als auch am Montag bei, verfolgte 
die Wettbewerbe mit großem Interesse und sprach sich 
über das Gesehene wiederholt befriedigt aus. 

Am Montagabend fand im Schloß-Hotel in Gotha 
ein zwangloses Beisammensein der Mitglieder des Luft- 
fahrvereins Gotha statt, zu dem die zahlreich erschienenen 
auswärtigen Ehrenmitglieder eingeladen waren, und bei 
welcher Gelegenheit die Verteilung der Ehrenpreise statt- 
fand. : 

So hat auch das Gothaer Aeroplan-Turnier, wenn- 
gleich es unter der schlechten Witterung auBerordentlich 
zu leiden hatte, seinen Besuchern doch im großen und 
ganzen recht abgerundete, schöne Leistungen gebracht, 
und hat auch seinerseits dazu beigetragen, im Herzen 
Deutschlands das Interesse an der Luftfahrt wachzuhalten. 

—r. 


DER GROSSE WASSERFLUGZEUG-WETTBEWERB 
DES FRANZÖSISCHEN MARINEMINISTERIUMS. 


24.—31. August 1913. (Eigener Bericht.) 


Deauville, 24. August 1913. 

Die französische Flugzeugindustrie hat enorme Opfer 
gebracht, um im Wasserflugwesen die gleiche führende 
Stellung auf dem Weltmarkte zu erlangen, wie im Bau von 
Landflugzeugen. Sie hatte die beiden Wettbewerbe von 
Monaco 1912 und 1913 und die vorjährigen Herbst- 
konkurrenzen von St. Malo und La Famise trotz der ver- 
hältnismäßig geringen ausgesetzten Preissummen ausgiebig 
beschickt, und glaubte mit Recht im Frühjahr d. J. ihr 
Ziel erreicht zu haben und sich die großen Aufwendungen 
und Störungen des Fabrikationsbetriebes, die mit der- 
artigen Veranstaltungen verknüpft sind, für längere Zeit 
ersparen zu können. 

Marineministerium und Industrie. 

Das Marineministerium war indessen anderer Mei- 
nung. In hohem Grade beunruhigt durch die Mitteilungen 
des ersten Lords der britischen Admiralität über die 
rapide Entwicklung des englischen Wasserflugwesens, ver- 
anlaßte es eine neue große Ausschreibung für den Herbst 


d. J. durch den Aero-Club, stiftete dafür 50000 Fr. an 

Geldpreisen, stellte den Ankauf zweier der siegreichen 

Flugzeuge zu je 60000 und 50 000 Fr. in Aussicht und ver- 

sprach für die Durchführung weitgehendste Unterstützung. 
Aenderung der Bedingungen. 

Anfänglich wollte die Industrie nicht mitmachen, 
aber ihr Widerstand war nicht von langer Dauer, denn die 
weitsichtigen Geschäftsleute, die an ihrer Spitze stehen, 
wissen es ja alle aus eigener Erfahrung, daß von allen 
Mitteln, um die ausländische Kundschaft heranzuziehen, 
keines so wirksam ist, wie ein wirklich großzügig angelegter 
Flugwettbewerb. Nachdem die härtesten der anfänglich 
gestellten Bedingungen geändert waren, erklärten sich die 
leitenden Firmen, mit Ausnahme von Blériot, zur Teil- 
nahme bereit, und man muß ihnen diesen Entschluß nach 
den schweren pekuniären Verlusten bei dem diesjährigen 
Monaco-Meeting um so höher anrechnen, weil die Er- 
fúllung der zum Teil nach ganz neuen Ge- 
sichtspunkten aufgestellten Bedingungen 
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Geschwindigkeit über 250 Seemeilen 
=: 463 km. (1. Preis 10000, 2. Preis 5000 Fr.). Zwischen- 
landungen sind nach den ersten 100 Seemeilen gestattet, 
jedoch dürfen Reparaturen nur mit den eigenen Mitteln 
des Flugzeuges ausgeführt werden. 

Längster Flug ohne Zwischenlandung. 
(1. Preis 10000, 2. Preis 7500, 3. Preis 2500 Fr.). 

Funkentelegraphie. (1. Preis 2000, 2. Preis 
1000 Fr.). Bewertung nach der besten Methode des Ein- 
baues, der militärischen Brauchbarkeit und der Reich- 
weite. (Mindestreichweite 50 Seemeilen = 93 km.) 

Spezialbedingungen für Bordilugzeuge. 

Starten. (1. Preis 6000, 2. Preis 2000 Fr.). Die 
Flugzeuge müssen mit zugeklappten oder. abgetakelten 
Tragflächen auf ihren Startposten aufgestellt in längstens 
30 Minuten nach dem Kommandozeichen frei fliegen. 

Abtakeln. (1. Preis 3500, 2. Preis 1500 Fr.). Die 
Flugzeuge müssen nach einem Fluge mit eigenen Mitteln 
ihre Tragflächen beiklappen oder abtakeln und klar zum 
Anbordnehmen den Haken eines Krans in ihre Heiß- 
stroppen einhaken. 

Auftakeln und Starten aus der letztbe- 
schriebenen Stellung. (1. Preis 3500, 2. Preis 1500 Fr.). 

Nichtgewonnene Preise werden den drei Dauerflug- 
preisen zugerechnet. 

Ankauf von Apparaten. 

Das Marineministerium wählt die beiden anzukaufen- 
den Apparate nach freiem Ermessen aus; es nimmt aber 
überhaupt nur Flugzeuge ab, die gewissen, nicht öffentlich 
bekanntgegebenen Bauvorschriften entsprechen. 

Die vorstehende Ausschreibung kann 
Punkten als vorbildlich bezeichnet werden. Obschon die 
Bedingungen zum Teil außerordentlich schwer sind, 
namentlich im Hinblick darauf, daß die Reede von Deau- 
ville bei nördlicheren als Westwinden keinerlei Schutz 
bietet, aber unerfüllbar sind sie sicherlich nicht. Un- 
richtig erscheint vor allem, daß von den im ganzen verfüg- 
baren 141 000 Fr. an Preisen beinahe ein Drittel, nämlich 


in vielen 


40 000 Fr., ausgeworfen sind für den als Einleitung 
dienenden 
Fernílug von Paris nach Deauville — 300 km, am 


24. August, 
weil hierbei die eigentlichen Seeeigenschaften der Flug- 
zeuge lediglich bei der Schlußlandung vor Deauville eine 
Rolle spielen. Der Flug hat allen Windungen der Seine 
folgend stattzufinden, nachdem die ersten 500 m auf dem 
Wasser fahrend zurückgelegt sind. Zu diesem Fluge hatten 
gemeldet: 
a) Eindecker: 
Weymann auf Nieuport, 160 PS Gnóme. 
Levasseur auf Nieuport, 110 PS Canton-Unne. 
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Prevost auf Deperdussin, 200 PS Gnöme. 
Janoir auf Deperdussin, 160 PS le Rhöne. 
Chemet auf Borel, 100 PS Gnöme. 
b) Zweidecker: 
Rugere auf Bathiat-Sanchez, 100 PS Gnöme. 
De Montalent auf Breguet, 200 PS Canton-Unne. 
c) Flugboote: 
Molla auf Levéque, 100 PS Gnöme. 
Divetain auf Borel-Denhaut, 80 PS Anzani. 
Innerhalb der gestatteten- Flugdauer von 10 Stunden 
kamen in Deauville an: 


I. Chemet (Borel), Flugzeit 3 Std. 48 Min., 20000 Fr. 


II. Levasseur (Nieuport) „ 7 . 38 , 10000 „ 

III. Molla (Lévéque) $ 8 , 46 , 6000 „ 

IV. Janoir (Deperdussin) „ 11 , 4 , 4000, 
Ergebnis. 


Es ist das sicher kein sehr brillantes Ergebnis, wobei 
allerdings zu berücksichtigen ist, daß die Teilnehmer, um 
eine sichere Kontrolle an den längs der Seine errichteten 
Wendemarken zu ermöglichen, sehr niedrig fliegen und 
sich so den unregelmäßigen Luftströmungen über dem 
FluBlaufe aussetzen mußten. Hierauf ist es zurück- 
zuführen, daß der Favorit Weymann (Nieuport) bei Rouen 
mit einem Baum kollidierte und ‘dabei Flügelbruch erlitt. 
Leider trat noch ein weiterer schwererer Unfall ein, indem 
de Montalent (Breguet) unterwegs aus 200 m Höhe ab- 
stürzte und dabei mit seinem Mechaniker auf der Stelle 
tot blieb. Die Ursachen dieses beklagenswerten Unglücks 
sind zur Stunde noch nicht aufgeklärt. Es ist jedenfalls 
bemerkenswert, daß keines der beiden mit 200 PS Motoren 
ausgerüsteten Flugzeuge sich unter den Siegern befand. 

Kapitän z. S. a. D von Pustau. 
(Fortsetzung folgt.) 

Der Wettbewerb wurde inzwischen zum Abschluß 
gebracht. Im Schnelligkeitswettbewerb über 100 See- 
mellen siegte Moineau auf Bréguet-Doppeldecker in 1 Std. 
51 Min. 4 Sek. Ihm fällt der erste Preis von 7000 Fr. zu, 
während der zweite Preis von 3000 Fr. von Chemet auf 
Borel-Eindecker nach einer Flugzeit von 2:03:53 ge- 
wonnen wurde. Als Dritter placierte sich Molla auf 
Leveque-Flugboot mit 2:50:59, als Vierter Renaux auf 
Farman-Doppeldecker mit 3:13:30, Die weitere 
Schnelligkeitsprüfung über 250 Seemeilen wurde von 
Molla auf Lévéque-Flugboot nach einer Flugzeit von 
4:25:14 gewonnen. Ihm fällt ein Preis von 10000 
Francs zu. Als Zweiter placierte sich Renaux auf 
Farman-Doppeldecker mit 5:28:38, als Dritter Gaubert 
auf Farman-Doppeldecker mit 5:34:35. Im Dauerflug er- 
zielten Renaux und Gaubert mit 300 Meilen totes Rennen. 
Renaux flog diese Distanz in 6:40:25, Gaubert in 
6:42:49. 


VÖLKERSCHLACHT-ERINNERUNGSFLUG 
DES LEIPZIGER VEREINS FÜR LUFTFAHRT. 


Nachdem es wochenlang vorher geregnet hatte, und 
selbst ausgesprochene Sportoptimisten daran zweifelten, daß 
der Vélkerschlachterinnerungsflug stattfinden könne, stellte 
sich schon bei den Abnahmeflügen erträgliches Wetter ein, 
und am Sonnabend erstrahlte die Sonne im schönsten Lichte 
über die weiten Flächen des neu angelegten Leipziger Flug- 
platzes, der mit diesem Flug seine Weihe erhalten sollte. 

Die sportliche Leitung lag in den Händen des Herm 
Hofjuwelier Heinr. Schneider und militärischerseits des 
Herrn Oberst Fortmüller, Chef des Stabes des 


XIX. Armeekorps, sowie anderer sportlich erprobter Kräfte, 


so daß ein gutes Gelingen der Flugveranstaltung (Aus- 
schreibung siehe S. 390) erwartet werden durfte. Unge- 
zählte Tausende strömten an beiden Tagen zu Fuß und zu 
Wagen dem Leipziger Flugplatz zu, wo Punkt 4 Uhr die 
Startschüsse ertönten, die aber gar nicht von den Fliegern 
abgewartet worden waren, da sie sich bereits in der Luft 


befanden, um die Frühpreise und die Dauerpreise gleichzeitig 
zu bestreiten. Glänzende Leistungen wurden von einzelnen 
Fliegern erzielt. 

So flog z. B. Ingold mit seinem Aviatik- 
Doppeldecker an den beiden Tagen zusammen inner- 
halb der sieben zur Verfügung stehenden Stunden nahezu 
5% Stunden, dem Stiploschek nur mit einer Minute 
Differenz folgte. Die Resultate über kürzesten Anlauf und 
kürzesten Auslauf waren mit 32 m und 59 m ausgezeichnet 
zu nennen. 

Die Aufklärungsilüge der Militarflieger, 
die sich über das Schlachtfeld der Völkerschlacht bei Leip- 
zig erstreckten, waren in ihren Leistungen nach Aussage des 
Chefs des Stabes des XIX. Armeekorps glänzende zu nennen. 
Der Schnelligkeitswettbewerb, 
bei dem eine Meldung in Bitterfeld abgegeben werden 
mußte, so daß dort eine Landung nötig wurde, nach der 
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Die Flug- und Sportplatz Berlin- 
Johannisthal G. m. b. H. veranstal- 
tet vom 28. September bis 5. Ok- 
tober unter dem sportlichen Pro- 
tektorate des Kaiserlichen 
Automobil-Clubs, Kaiserlichen Aero- 
Clubs, Berliner Vereins für Luftschiffahrt 
eine Flugwoche mit nachstehenden Wettbewerben: 
L Preise des Kgl. Preuß. Kriegsministeriums. 16 250 M. 

Es werden nur Flugzeuge zugelassen, die in allen 
Teilen, einschließlich des Motors, deutschen Ursprungs sind. 

Die um die nachstehend unter a—e ausgeschriebenen 
Einzelwettbewerbe konkurrierenden Flugzeuge und Führer 
müssen in einer Vorprüfung, die vor oder nach erfolgter 
Anmeldung, aber unbedingt vor dem Start zu einem der 
Wettbewerbe a bis e abgelegt werden muß, die vom Kriegs- 
ministerium bestimmten Bedingungen erfüllen: 

Bei allen Bewerbungen um die Preise des Kriegs- 
ministeriums müssen die Flugzeuge außer Betriebsstoffen 
für vier Stunden, ferner außer den Instrumenten und Werk- 
zeugen eine Nutzlast von 200 kg tragen. In dieser Last 
sind Führer und Beobachter enthalten. 


Herbstilugwoche 
in Berlin-Johannisthal. 


a) Preis für den kürzesten Anlauf 3000 M. 
b) Preis für den kürzesten Auslauf 3000 „ 
c) Preis für die größte Steigfähigkeit . 3000 „ 
d Wettbewerb um den größten Unter- 

schied zwischen der größten und klein- 

sten Geschwindigkeit . ; 4250 „ 
e) Preis fiir die größte Tragfähigkeit 3000 ,, 


für denjenigen, der mit der größten Nutzlast unter Aufwand 
der geringsten Motorenleistung 800 m Höhe in höchstens 
15 Minuten erreicht. 

Eine Nutzlast einschließlich Führer und Fluggast unter 
200 kg wird nicht bewertet. 

Dasjenige Flugzeug erhält den ersten Preis, dessen 


Quotient EN den höchsten Wert erreicht, worin t = Zeit 





in Sekunden, Q = Nutzlast einschließlich Führer und Flug- 
gast, N die nach dem Zylinderinhalt berechnete Motoren- 
leistung ist. 

Die Pferdestärke N der Motoren wird unter Zugrunde- 
legung einer den sportlichen Leitern einzureichenden Be- 
scheinigung über den Motorenzylinderinhalt V wie folgt 
berechnet: 

1. Viertaktmotoren mit ruhenden Zylindern und Wasser- 
kühlung N = 11,0 V PS 
2. Viertaktmotoren mit umlaufenden Zylindern und Luft- 
kühlung N = 7,0 V PS 
3. Zweitaktmotoren mit ruhenden Zylindern und Luft- 
kühlung N = 10,5 V PS 
f IL Dauerpreis. 16000 M. 

Täglich werden 2000 M. unter die Bewerber im Ver- 

hältnis der Zahl der geflogenen vollen Minuten verteilt. 


UL Der längste Einzelilug von mindestens 21 Stunden 
Dauer. 1750 M. . 
Ehrenpreis des Kaiserlichen Automobil-Clubs als Zusatz- 
preis zum längsten Einzelflug. 
IV. Ehrenpreis des Berliner Vereins für Luftschiffahrt. 
Wert 500 M. 
Für die größte in der für die Wettbewerbe festgeleg- 
ten Zeit erreichte Höhe, mindestens 2000 m. 


V. Rennen. 10000 M. 

a) Geschwindigkeitsrennen. Innerhalb der Zwei- und 
Eindecker werden Unterklassen nach Motorstärke gebildet, 
und zwar je zwei, davon eine, deren Motoren bis zu 80 PS, 
die andere, deren Motoren mehr als 80 PS haben. 

b) Vorgaberennen. Dasjenige Flugzeug, das mit der 
geringsten Antriebsleistung unter Entwicklung der größten 
Geschwindigkeit die größte Nutzlast trägt, wird vor den 
anderen begünstigt unter Zugrundelegung folgender Formel: 





1. Eindecker, t= 20a vee 
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2. Zweidecker, t= 21a V -2 


In dieser Formel bedeutet t die theoretische Flugzeit 
in Sekunden für eine Strecke von a km, welche ein Flug- 
zeug mit der Motorleistung von N errechneten Pferde- 
stärken und einer Nutzlast von Q kg benötigt. 

Unter Nutzlast ist verstanden das Gewicht des 
Führers, des Fluggastes und mitgeführten Ballastes. 

Die Berechnung der Pferdestärken des Motors ge- 
schieht gemäß 1. 

Die längste theoretische Flugzeit gibt die Grundlage 
für die voraussichtliche Dauer des Rennens. Die Diffe- 
renzen, welche zwischen den einzelnen theoretischen Flug- 
zeiten liegen, ergeben die Vorgabezeiten. 


VL Montage-Wettbewerb. 6000 M. 
VIL Photographie Wettbewerb, (Preis des Kaiserl. Aero-Clubs.) 


2000 M. 
Preisstiftungen. 

Königlich PreuBisches Kriegsministerium 16250 M. 

Königlich PreuBisches Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten 10000 ,, 
Nationalflugspende 10000 „ 
Lotterie SE 10000 ,, 
Andere Stifter 3750 ,, 
- Kaiserl. Aero-Club . 2000 ,, 
52 000 M. 

Berliner Verein für Luftschiffahrt einen 
. Ehrenpreis im Werte von. 500 M. 


. Das Nenngeld, von dessen rechtzeitigem Eingang die 
Zulassung zur Flugwoche abhängig ist, beträgt für jeden 
gemeldeten Flugführer 200 M. 

Für die Teilnahme an den Rennen ist bei der An- 
meldung ein besonderes Nenngeld in Höhe von 20 M. für 
jeden Flieger und jedes Rennen zu zahlen, das zurück- 
gezahlt wird, wenn im Rennen der Flugplatz verlassen 
worden war.. 

‘Nachnennung ist bis 30 Minuten vor dem angesetzten 
Beginn für jedes Rennen gegen Zahlung eines uataliehen 
Nenngeldes von 50 M. zulässig. 

Nennungen müssen bis zum 20. September 1913, 6 Uhr 
abends, bei der Geschäftsstelle im Bureau der Flug- und 
Sport-Platz Berlin-Johannisthal G. m. b. H., Berlin W. 35, 
Potsdamer Straße 112 (Amt Lützow 5204, 5205), eingegan- 
gen sein. 

Bei der Abnahme der Flugzeuge haben die Führer 
zugegen zu sein. 

Die Abnahme findet statt auf dem Flugplatz Johannis- 
thal am 27. September 1913 von 3 Uhr nachmittags ab. 


veranstaltet von „The Grahame 
Internationales White Aviation Co. Litd.”, am 
Luft-Derby, 20. September d. J. auf dem Flug- 


platz in Hendon bei London. 
Der Wettbewerb wird nach den 
Bedingungen des Royal Aero Clubs ausgeflogen und ist 
offen für Flugzeuge und Flugzeugführer aller Nationen. 

Das Nenngeld beträgt 1 Lstrl. Es muß ebenso wie 
die Nennung bis zum 15. September d. J. bei dem Sekre- 
tariat des London Aerodrome, Hendon NW., eingereicht 
sein. Das Nenngeld wird den Bewerbern zurückerstattet, 
die den Flug in 2% Stunden vollenden. 

Der Wettbewerb besteht in einem Flug rund um 
London mit einer Gesamtentfernung von 161 km. Es sind 
fünf Wendemarken vorgesehen. 

Zur Verteilung gelangen ein von der „Daily Mail” 
gestifteter Goldpokal und 400 Lstrl. Geldpreise. 

Das schnellste Flugzeug erhält den Goldpokal und 
200 Lstrl. 

Die restlichen 200 Lstrl. werden unter die drei ersten 
Gewinner eines Handikaps verteilt, das in Verbindung 
mit dieser Veranstaltung stattfindet. Das Nenngeld für 
dies Handikap beträgt 20 Lstrl. 
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möchten unsererseits nicht versäumen, den beiden ersten 
Fliegern, welche die Luftreise von Berlin nach Paris erfolg- 
reich absolviert haben, unsere besten Glückwünsche auch 
an dieser Stelle auszusprechen. 

Ostpreußischer Rundflug. Wir möchten zu der Ver- 
anstaltung nachtragen, daß die bei der Besprechung dieser 
Flugveranstaltung gebrachten außerordentlich gelungenen 
Abbildungen unter anderen die schöne Ballonaufnahme 
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von Insterburg von der Firma Alphons Schmidt, Hofphoto- 
graph, Insterburg, Wilhelmstr. 17, aufgenommen worden 
sind. 

Kieler Flugwoche. Zu unserem Aufsatz über diese 
Veranstaltung (Heft 17, Seite 404), ist nachzutragen, daß 
nicht der Nordmark-Verein für Motor-Luftfahrt, sondern 
die Ortsgruppe Kiel des Vereins diese so wohl- 
gelungene Flugveranstaltung organisiert hat. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Gemäß Beschluß des ordentlichen elften deutschen Luftfahrertages vom 26. und 27. Oktober und des Vor- 


standes vom 7. Dezember 1912 findet der 


Ordentliche zwölite deutsche Luitfahrertag 
am Sonnabend, den 25. und Sonntag, den 26. Oktober in Leipzig statt. 


einzuladen. 


Nach $ 29, 1 des Grundgesetzes beehre ich mich, hierzu die verehrlichen Verbandsvereinigungen ergebenst 


Vorläufige Tagesordnung: 


Festsetzung der Präsenzliste. 


35, 3 des Gg. 


Kommissionsberichte. 


wann NT 


Beschlußfassung über Anträge zum Grundgesetz. 

Vorlage des Voranschlags für das laufende Geschäftsjahr gemäß $$ 28, 1a und 32, 3 des Gg. 
Festsetzung der Sean gemäß $ 28b des Gg. 

Wahlen zum Vorstand und Vorstandsrat gemäß §§ 15 und 20 des Gg. 


Ernennung von zwei Schriftführern und zwei Stimmenzáhlern durch den Präsidenten gemäß $ 27, 3 des Gg. 


Geschäftsbericht (Jahres- und Kassenbericht) des Generalsekretárs gemäß $ 32. 3 des Gg. 
Bericht der Rechnungsprüfer und Entlastung des Vorstandes und der Geschäftsstelle gemäß §§ 28, 1a und 


10. Wahl zweier Rechnungsprüfer und zweier Stellvertreter für das laufende Geschäftsjahr gemäß $ 35, 1 des Gg. 
11. Festsetzung des Ortes des nächsten ordentlichen Luftfahrertages gemäß $ 28c des Gg. 

12. Anträge des Vorstandes, der Abteilungen und der Verbandsvereinigungen gemäß $ 28d des Gg. 

Die Verbandsstellen werden ersucht, Ergänzungsanträge gemäß $ 29, 2 des Gg. bis zum 1. Oktober 


eingeschrieben einzureichen. 


Später eingehende Anträge können gemäß $ 29, 4 des Gg. nur zur Beratung gestellt werden, 


wenn ihre Dringlichkeit auf dem Luftfahrertag mit drei Viertel der abgegebenen Stimmen anerkannt wird. Versammlungs- 


raum und Zeit wird später bekanntgegeben. 


2. Laut Mitteilung des Herrn Reichskanzlers (Reichs- 
amt des Innern) vom 30. Aug. 1913, I. A. 7265, sind die auf 
der Karte, Seite 460 -61, schwarz punktierten Gebiete für 
den Luftverkehr nicht zugelassen und gehen auch für 
deutsche Luftfahrzeuge als „verbotene Zonen“. Karten- 
abdrücke können von der Verbandsgeschäftsstelle zum 
Preise von 25 Pf. per Stück bezogen werden. 

3. Wilde Flugveranstaltungen. Wie notwendig die 
sorgfältige Ueberwachung aller Flugveranstaltungen durch 
den Deutschen Luftfahrer-Verband bzw. die zuständigen 
Verbandsvereine ist, hat sich wiederum gezeigt bei einer 
Veranstaltung, die von einem nicht dem Verbande ange- 
hörenden „Verein Dresdener Luftverkehr”, für den ein 
Herr Raphael Siebert zeichnet, am 31. August und 1. Sep- 
tember bei Dresden stattfand. Es waren dazu die Flieger 
Schwandt, Dircks, Pentz und E. Schmidt gegen weit- 
gehende Versprechungen und unter der Zusicherung, daß 
die Veranstaltung vom Verband genehmigt sei, engagiert. 
Zwei Tage vor der Veranstaltung stellte sich heraus, daß 
in keiner Weise genügende Mittel zur Verfügung standen. 
Zur Vermeidung eines Skandals sprang der „Dresdener 
Flugplatz-Verein Reichenberg-Boxdorf” ein, auf dessen 
Gelände die Flüge stattfinden sollten. Die Engagements 
der Flieger, die teilweise anstatt mit barem Gelde mit 
Wechseln abgefunden wurden, waren durch einen Herrn 
Artur Botta erfolgt. Dieser Herr sucht auch jetzt wieder 
für den 23. d. M. Flieger für eine Veranstaltung auf dem 
Boxdorfer Platz zu gewinnen. Die Flugzeugführer werden 
vor einer Beteiligung unter Hinweis auf die Flugbestimmun- 
gen Zr. 24 betr. die „Teilnahme an nicht genehmigten Ver- 
anstaltungen” dringend gewarnt. 


4. Flugführerzeugnisse haben erhalten: 
Am 1. September: 

Nr. 498. Strauch, Willy, Ingenieur, Berlin N. 65, See- 
straße 60, geb. am 2. August 1880 zu Jüterbog, 
für Eindecker (Grade), Flugfeld Grade, Bork. 

Am 2. September: 

Nr. 499. Hammer, Fritz, Ingenieur, Johannisthal, Bis- 

marckstraße 6, geb. am 6. Dez. 1888 zu Berlin, 

für Eindecker (Harlan), Flugplatz Johannisthal. 
von Mises, Richard, Professor Dr. Edler, 

Straßburg, Schweighäuserstraße 20, geb. am 

19. April 1883 zu Lemberg (Oesterreich), für 

Eindecker (Albatros). Flugplatz Johannisthal. 


Nr. 500. 


Der Präsident. Freiherr v.d Goltz. 


Nr. 501. Sedlatzek, Kurt, Berlin S. 59, Camphausen- 
straße 20, geb. am 24. April 1893 zu Berlin, für 
Zweidecker (Original-Farman der L. V. G.), Flug- 
platz Johannisthal. 

Am 3, September: 

Lindner, Oskar, stud. ing., Flöha i. S., Post- 
straße 11, geb. am 15. Okt. 1893 zu Flöha, für 
Eindecker (Grade), Flugfeld Bork. 

Nr. 503. Mikulski, Karl, Leutnant im Inf.-Regt. 14, 
Bromberg, geb. am 24. Januar 1889 zu Rzegnowo, 
Kr. Gnesen, für Eindecker (Albatros), Flugplatz 
Johannisthal. . 

Am 6. September: 
Scheuermann, Erich, München, Isabella- 
straße 13, geb. am 4. März 1888 zu München. für 
Zweidecker (Otto), Flugfeld Oberwiesenfeld. 
Liedloff, Kurt Otto, Niederschóneweide, Ber- 
liner Straße 28, geb. am 20. Dez. 1891 zu Chem- 
nitz, für Eindecker (M. B.-Taube), Flugplatz Jo- 
hannisthal. 

Nischwitz, August, Johannisthal, Roon- 
straße 14, geb. am 31. August 1892 zu Mainz, für 
Eindecker (Fokker), Flugplatz Johannisthal. 
Róder, Hermann, Burg b. Magdeburg, Zerbster 
Chaussee 14 b, geb. am 14. Nov. 1892 zu Dresden, 
fiir Eindecker (Schulze), Flugfeld Madel b. Burg. 
Kruse, Johannes, Kiel, Winterbecker Weg 32, 
geb. am 22. Juni 1894 zu Kiel, fiir Eindecker 
(Grade), Flugfeld Bork. 

Am 11. September: 

Mayweg, Hermann, stud. med., Hagen i. W., 
Friedrichstr. 6, geb. am 5. Juli 1890 zu Hagen 
i. W., für Eindecker (Harlan), Flugplatz Jo- 
hannisthal. 
von Hahn, Eugen, Johannisthal, Kaiser-Wil- 
helm-Straße 47, geb. am 7. August 1892 zu Bach- 
tschisarai (Rußland). für Eindecker (Etrich- 
Rumpler), Flugplatz Johannisthal. 

5. Berichtigung zu den Verbandsmitteilungen, 
Heft 17, Seite 421, Zr. 8: Flugführerzeugnisse: 
(Nr. 481): Herr Walter Rieseler hat seine Flugführerprüfung 
nicht auf einem Grade-Eindecker, sondern auf einem 
Flugreug eigener Konstruktion (Pagel-Eindecker) be- 
standen. Der Generalsekretär: Rasch. 


Nr. 502. 


Nr. 504. 


Nr. 505. 


Nr. 506. 


Nr. 507. 


Nr. 508. 


Nr. 509. 


Nr. 510. 
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Für Angehörige unserer Clubmitglieder werden 
für den Flugplatz Johannisthal Jahreskarten zum Preise 
von 5 M: (wenn die Angehörigen älter als 14 Jahre sind) 
und zum Preise von 2,50 M. (wenn sie dieses Jahr noch 
nicht vollendet haben) ausgegeben. Zu diesem Zweck muß 
uns die Photographie der Angehörigen zwecks Abstempe- 
lung eingesandt werden. 

3. Für Ehrengäste des Clubs werden bei besonderen 
Veranstaltungen in Johannisthal auf Antrag Zulassungs- 
karten ausgegeben, die nur für die Person gelten, auf deren 
Namen sie ausgestellt sind. Die Einführung anderer Per- 
sonen auf diese Zulassungskarte ist unzulässig. 


ww Eingegangen 11. IX. 
GI SC 









Er Sch, Reichsilugverein, e. V. 1. Die Geschäfts- 
e DON ráume des Vereins befinden sich Luther- 
AAN VN. straße 13, Gartenhaus links, zweites Haus 
MEMO von der Kleiststraße, in der Nähe des 


/ Wittenbergplatzes. Ein ruhiges, behaglich 
eingerichtetes Lesezimmer ist vorhanden, 
in welchem viele Fach- und andere Zeit- 
schriften ausliegen. Das Lesezimmer ist geöffnet von 9 Uhr 
früh bis 8 Uhr abends. 

2. Die Mitglieder werden dringend gebeten, jede 
Adressenveránderung mittelst Postkarte an den Verein 
aufzugeben, da es sonst unmöglich ist, daß die Zeitschrift 
richtig in ihre Hände gelangt. 

3. Es wird gebeten, an den Vereinsabenden am Frei- 
tag abend im Heidelberger" möglichst zahlreich zu er- 
scheinen, da die Diskussionsabende wieder aufgenommen 
werden sollen. 

4. Wir bitten unsere Mitglieder um eifrige Werbe- 
arbeit. Werbematerial wird auf Wunsch durch die Ge- 
schäftsstelle jederzeit iibersandt. — Vereinsabzeichen, 
Knöpfe und Nadeln zum Preise von 2,30 M., ebenso 
Mützenabzeichen für blaue und weiße Mützen zum Preise 
von 4,50 M. sind in der Geschäftsstelle des Vereins zu 
haben oder auf Wunsch durch Nachnahme zu beziehen. 

5. Clubmützen können zum Vorzugspreise von 5,50 M. 
pro Stück durch die Geschäftsstelle bezogen werden. 





Eingegangen: 11. IX. 
Am 4. d. M. veranstaltete der Ver- 
Zwickauer ein mit dem Sächs.-Thüringischen 
Verein für Luftfahrt. Automobil-Club eine militärische 
Ballonverfolgung, an welcher die 
Ballone „Zwickau”, „Plauen“, Limbach", sowie acht Auto- 
mobile beteiligt waren. Die Leitung hatte der Kommandeur 
der K. S. 8. Inf.-Brig. Nr. 89, Herr Generalmajor v. Seyde- 
witz, übernommen und hierfür eine Kriegslage entworfen. 
Für die Ballone war bestimmt worden, daß sie nicht inner- 
halb eines Umkreises von 25 km und nicht. außerhalb 
eines Umkreises von 100 km Entfernung von Zwickau lan- 
den durften, bei einer längsten Fahrtdauer von 3 Stunden. 
Außerdem war ihnen eine Landung in der Nähe mehrerer 
Ortschaften verboten, welche als Etappenorte der feind- 
lichen Armee bezeichnet waren. Den Automobilen war 
es freigestellt, welchen Ballon sie verfolgen wollten. Die 
Führer der drei Ballone führten im Korbe je drei Brief- 
tauben mit, welche während der Fahrt mit je einer an den 
Gouverneur der Festung Zwickau über die Gruppierung 
der Belagerungsarmee gerichteten Meldung abgelassen 
wurden. Die Belagerungsarmee war in verschiedenen Ge- 
ländeabschnitten durch Teile des Inf.-Rgts. 133 markiert, 
auch wurden die Ballone von diesen Truppen kriegsmäßig 
beschossen. Der Start der drei Ballone erfolgte kurz nach 
9 Uhr vormtitags vom Füllplatz in Zwickau. Da aber im 
Laufe des Vormittags fast völlige Windstille eingetreten 
war, so mußten die drei Ballone innerhalb des Umkreises 
von 25 km Entfernung von Zwickau landen. Das Preis- 
gericht entschied daher, daß von einer Preisverteilung ab- 
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gesehen und die Ballonverfolgung im Laufe des Monats 
Oktober d. J. wiederholt wird. — Unter dem Protektorat 
des Zwickauer Vereins fiir Luftfahrt findet vom 9. Septbr. 
bis 5. Oktbr. eine Luftfahrzeugausstellung in Zwickau statt, 
deren Leitung in Hánden der Herren Rudolf Presuhn und 
Kapitánleutnant a. D. Rópke liegt. Die AussteHung ent- 
hält Originalflugmaschinen, Luftschiff- und Flugzeug- 
motoren, sowie überhaupt alles, was auf die moderne Flug- 
technik Bezug hat, auch Freiballone sind entsprechend 
vertreten. 


Sitzungskalender. 


Berliner Flugsportverein. Vereinsversammlungen regel- 
mäßig jeden Mittwoch abends 8! Uhr im Marinehaus, 
Köllnischer Park 6. 

Berliner V.f.L. Vrreinsversammlung im Oktober nicht 
am ersten, sondern am zweiten Montag des Monats, 
also am 13. Oktober im Künstlerhaus, Bellevuestr. 3. 

Düsseldorfer Luftiahrer-Club. In jeder ersten Woche des 
Monats Fihrerversammlung in Gesellschaft Verein", Stein- 
straße. Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. Geschäfts- 
stelle: Düsseldorf, Breitestraße 25. 

Frankfurter V. f. L. Vereinsabende finden im Sommer alle 
4 Wochen, im Winter alle 14 Tage statt (besondere Ein- 
ladungen). 

Fränkischer V. f. L. Würzburg E. V. Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. 

Hamburger V. £ L. Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Keiser), Aero-Club. Regelmäßiger Clubabend jeden Dienstag 
im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. LL Jeden Monat Führerversammlungen mit 

ahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Luttfahrt-Verein Touring-Club. Jeden 2. und 4. Freitag im 
Monat Zusammenkunft auf dem Franziskaner Keller, Hoch- 
straße 7, Terrasse; bei schlechtem Wetter im Saal der 
Terrasse. 

Mecklenburgischer Aero-Club e. V., Abteilung Mecklen- 
burg-Strelitz. Regelmäßiger Clubabend jeden ersten 
Freitag im Monat im Bahnhofshotel in Strelitz. 

Niederrheinischer V. f. L., Sektion W L E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammenkunft 
der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. £ L.. Versammlung jeden letzten Don- 
nerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, PrinzenstraBe. 

Posener V. LL Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsilugverein. e Diskussionsabend jeden Frei- 
tag abends 84 Uhr im Restaurant „Zum Heidelberger”, 
Friedrichstraße. ` 

Saarbrücker V. f. L. Sitzung jeden Freitag abend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V. f. L. Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen, Tel. 4365. 

Schlesischer V. f. L. Ortsgruppe Hirschberg i. Schl. Luft- 
schifferstammtisch jeden Donnerstag nach dem 1. und 
15. eines jeden Monats in den Weinstuben H. Schultz- 
Völker in Hirschberg i. Schl. 

Verein fiir Luftschiffahrt und Flugtechnik Nürnberg-Fürth, 
E. V. Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmitglieder 
Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen, Nürnberg, 
Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino-Restaurants). 

Westtälisch-Märkischer Luftiahrer-Verein, e. V. Jeden ersten 
Sonnabend im Monat, abends von 6 Uhr ab, zwanglose 
Zusammenkunft der Vereinsmitglieder im Flugplatzrestau- 
rant auf dem Flugplatz Wanne-Herten. 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 
Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 





Verein | Vortragender | 


Vortrag | Datum und Ort 





Ortsgr. Frankenstein 
(Schles. V. f. Luftf.) 


Professor Dr. 
v. dem Borne 





Verbandes 





lokal 


Zwecke und Ziele des Deutschen Luftfahrer- | 1. Oktober, 8 Uhr, im Clut- 


Schriftleitung: Fär die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; (ër den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeubr, Berlín. 
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Begründel von Hermann W. L. Moedebeck. 
Eigentum des Deutschen Lufifahrer-Verbandes 
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Verlag Klasing 4 & Co, G „m: b: Ha, Berlin W. 9, Linksir. 38, 


"Aere 28 200 Exemplare, 


Ein Sammelwerk nützlicher Ratschläge 


für jeden 


Automobilisten und Motorradfahrer 


Populäre Darstellung l x "me: E Ans dem en 
des Automobils und des DE: Ge a ae 
a ih? — Der Motorradfahrer. — 

Motorrades a Der Motor (1, 2, 4 Zylinder). — 

a (8 Der Sdiebermotor. — Zweitakt- 

ooo motor. — Betriebsstérungen des 


Í $ ecccccces Motors (15 kleine Kapitel). — 
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Defekten Der Ve ER (Spritz- und Ober- 

na lachen-Vergaser). — Pneumatiks, 
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Presse-Stimmen 


Stahlrad und Automobil: 


Das Buch ist nicht bloss wegen seines flotten Plaudertones gut zu lesen, auch die zahlreichen instruktiven 
Abbildungen unterstützen den allgemein verständlihen Text sehr. Naturgemäss hat das Buch im Laufe der Jahre alle 
technischen Neuerungen des Automobilismus berücksichtigen müssen und steht somit heute ganz auf 
der Höhe der Zeit. i 


Sport im Bild: 


Das umfangreiche und schwierige Gebiet des modernen Automobilismus wird in dem Werke ausführlich, sadh- 
verstandig und vor allem leichtverstaéndlich behandelt . . . Das Buch ist ein Sammelwerk nützliher Ratschläge, die für jeden 
Automobilisten von Wert sind. 


Radmarkt und Motorfahrzeug: 

Obgleich das Buch eigentlih nur für Selbsifahrer als eine populäre Darstellung des Automobils und Motor- 
rades gedacht war und in diesem Sinne Ratschlage über die Behandlung, Verhaltungsmassregeln und Auskunftsmittel 
bei Defekten gibt, hat es sih doch auch in Chauffeurkreisen eine grosse Verbreitung zu verschaffen gewusst, ein Beweis. 
dafür, dass das Werk auch für Berufsaulomobilisten viel Wissenswertes enthält. 

Kölnische Zeitung: 
Seine Vorzüge sind eine leichiverstandliche und iibersichtlidie Darstellung und brauchbare Abbildungen. 


Das deutsche Auto: ; 


Nicht einer der letzten Vorzüge des Buches ist es, dass es ausserordentlich übersichtlidi und verstandlich ge- 
halten ist und dass in allen Erklärungen ein gewisser unterhdltender Ton gewahrt wurde. Und das ist sehr notwendig, 
wenn den Leser eines solchen Werkes nicht die Langeweile ankommen soll. Hingewiesen sei noch auf das Kapilel 
„Noblesse oblige", das eigentlich: jeder Automann, zum mindesten aber jeder Anfänger, lesen und beherzigen sollte. 
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Herrn Dr. Halben in Berlin eine Versammlung ballonfahren- 
der Aerzte schon vor über einem Jahre die Grundsätze, 
nach denen die Zulassung zur Vorbereitung zum Luftfahr- 
zeugführer sowie die Ausübung der Führerqualifikation von 
ärztlicher Untersuchung und Kontrolle abhängig zu machen 
ist und welche Mindestanforderungen auf den verschiedenen 
ärztlichen Gebieten zu stellen sind, vorberaten und das Er- 
gebnis dem Berliner Verein für Luftfahrt zur Vertretung 
auf dem Deutschen Luftfahrertag überwiesen. 

Soweit wir aktive oder inaktive Militär- oder Marine- 
ärzte sind, bestätigen wir außerdem, daß die Militärver- 
waltung Beschädigungen, die wir uns während der Dauer 
unserer Dienstzeit bei außerdienstlichen mit dienstlicher 
Genehmigung, die u. W. bei Inlandsfahrten nie versagt wird, 
ausgeführten Ballonfahrten (Vergnügungs-, Sport-, Wett- 
fahrten) zuziehen, als Dienstbeschädigung bewertet. Wir 
alle bestätigen zudem, daß die Ballone und Führer des 
Deutschen Luftfahrer-Verbandes im Kriegsfalle der Heeres- 
leitung zur Verfügung stehen. In diesem Sinne ist also 
jede Fahrt auch eines Führers, der nicht Militärarzt ist, 
als „militärische Uebung" aufzufassen resp. einer solchen 
gleich zu bewerten. Die Versicherungskasse setzt sich also 
dem Sinne nach auch in Widerspruch mit ihrer Satzungs- 
bestimmung, nach der „die Einziehung eines Mitgliedes zu 
militärischen Uebungen während des Beurlaubtenstandes 


Pressedienst 


Nr. 20 XVIL 


auf die Mitgliedschaft ohne Einfluß" ist. Sie setzt sich 
zudem in Widerspruch mit der obenerwähnten lobens- 
werten Auffassung der Militärbehörden und mit dem natio- 
nalen Empfinden der Aerzte zu einer Zeit, wo das ganze 
Volk von der Wichtigkeit der Förderung und Verbreitung 
der Luftfahrt durchdrungen ist. 

Wir können, solange bei Gültigkeit der jetzigen 
Satzungen die von der Kasse angewandte Auslegung zum 
Nachteil der Luftfahrer aufrecht erhalten wird, unseren 
Freunden, so sehr wir sonst den kollegialen Zusammen- 
schluß zum Schutz gegen Krankheit und Invalidität gerade 
in unserem gefahrenreichen Beruf prinzipiell befürworten, 
den Beitritt nicht empfehlen und müßten auch für den Fall 
der beabsichtigten Satzungsänderung gegen jede ungerechte 
Benachteiligung luftfahrender Aerzte nachdrücklichst pro- 
testieren. Ein Ausschluß der Luftfahrer wäre antinational 
und unzeitgemäß; eine Erhöhung der Prämien aber nur 
statthaft, wenn eine solche nach Gefahrenklassen abgestuft 
— auch für die Radler, Jäger, Schützen, Reiter, Wagenfahrer, 
Bergsteiger, Schlittschuhläufer, Rodler, Bobfahrer, Ski- 
läufer, Autofahrer usw. festgelegt würde, und ließe sich 
unter Wahrung der Gerechtigkeit schwerlich durchführen, 
wenn nicht auch den Unterschieden der Gefährlichkeit der 
beruflich-ärztlichen Betätigung im engeren Sinne durch 
Einteilung in Gefahrenklassen Rechnung getragen würde. 
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In Heft 19, Seite 450, haben wir auf die neue Einrichtung unseres Pressedienstes hingewiesen. 


PRESSEDIENST. 


Wir können 


heute feststellen, daß das Interesse für diese Neueinrichtung ganz außerordentlich groß ist, so daß uns von allen Seiten 
Anfragen mit der Bitte um Zustellung zugehen. 

Wir sehen uns daher gezwungen, an dieser Stelle besonders darauf hinzuweisen, daß der Pressedienst lediglich 
zur Information der Zeitungen gedacht ist, und daß wir leider nicht in der Lage sind, außer diesen Zeitungen, Korrespon- 
denzen usw. anderen Interessenten die Nachrichten laufend zu übersenden. 
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SOLLEN WIR DEUTSCHEN LUFTSCHIFFERINNEN EINEN EIGENEN 
VEREIN FÜR LUFTFAHRT GRÜNDEN? 


Von Margarete Große in Meißen. 


Durch die Liebenswürdigkeit Herrn Victor Silberers 
gingen mir kürzlich eine kleine Broschüre über einen Vortrag 
dieses bekannten österreichischen Luftschiffers und einige 
Nummern der Wiener Luftschifferzeitung zu, wo auch das 
Thema: „Damen im Ballon” behandelt ist. Wir deutschea 
Luftschifferinnen sind Herrn Silberer zu Dank verpflichtet 
für die Ehre, die er uns dort erwiesen hat. Es sei mir 
hier nur erlaubt, an eine Bemerkung einige Gedanken 
anzuknüpfen. In der Broschüre heißt es u a.: die französi- 
schen Luftschifferinnen seien, von der Weltrekordfahrt 
über 2400 km abgesehen, an der Mme. Goldschmidt teil- 
genommen hat, „noch in einer Hinsicht den deutschen vor- 
aus, insofern nämlich, als sie auch schon organisiert sind”. 
Ich selbst habe zwar meine Gedanken darüber, ob wir 
deutschen Luftschifferinnen' diesem Beispiele Frankreichs 
folgen sollen, schon 1910 ausgesprochen in dem Buche von 
Mehl: „Der Freiballon in Theorie und Praxis". Doch 
möchte das Thema auch einmal in unserer Fachzeitschrift 
zur Sprache kommen. f 

Wenn es sich um die Gründung eines Vereines handelt, 
muß zunächst die Frage erörtert werden; Ist dieser 
Verein notwendig? Unser an Vereinen überreiches 
Zeitalter weist auch eine große Menge von Frauenvereinen 
auf allen möglichen Gebieten auf, darunter zweifellos viele, 
die in der Tat notwendig sind. Diese Vereine zerfallen nach 
ihrem Zweck in 2 Gruppen. In die erste der beiden Gruppen 
gehören die Vereine, die der Förderung weiblicher S o n d e r- 
interessen dienen, also Interessen, die eben nur die Frau, 
nicht der Mann hat, oder die wenigstens die Frau in anderer 
Weise hat als der Mann, Diese Vereinigungen haben jeder- 
zeit Berechtigung gehabt und werden für alle Zeiten berech- 
tigt bleiben. Mit dieser Gruppe von Frauenvereinen aber 
hätte ein weiblicher Luftfahrerverein gar nichts zu tun. Weder 
ist die Luftfahrt ein Sondergebiet der Frau, noch kann’ das 
Luftfahren vom weiblichen Geschlecht anders betrieben 
werden als vom männlichen — wenn man auch scherzhafter- 
weise sanfte Landungen als „Damenlandungen” zu bezeichnen 
pflegt. — Also: von diesem Gesichtspunkt aus wäre die Grün- 
dung eines Frauenklubs keinesfalls zu rechtfertigen. 

Die andere Gruppe von Frauenvereinen ist aus dem 
Gegensatz früherer und jetziger Anschauungen hervor- 
gegangen. In früherer Zeit galt die Frau als minderwertiges 
Geschöpf. Die Spuren dieser Anschauung treten uns ja noch 
heute oft genug entgegen: manches Gebiet, auf dem die Frau 
ebenso Tüchtiges leisten kann wie der Mann, ist ihr noch 
verschlossen; manches Recht, das jeder Mann, auch der un- 
fähigste, ohne weiteres hat, steht noch keiner Frau zu, auch 
der fähigsten nicht, und im öffentlichen Leben kommt es bis- 
weilen sogar noch vor, daß man der Frau selbst dann nicht 
die gleichen Rechte zubilligt, wenn man von ihr das Gleiche 
oder mehr verlangt als vom Mann. Jedem billig denkenden 
modernen Menschen widerstreben solche Ungerechtigkeiten; 
für ihn kann es nur einen Grundsatz geben: gleiche 
Rechte bei gleichen Pflichten. Uns Frauen 
diese Rechte, soweit uns nicht für die Pflichten von der 
Natur Grenzen gezogen sind, in friedlichem Kampfe zu er- 
ringen, ist der Zweck der zweiten Gruppe von Frauen- 
vereinen. So sind diese Vereine gleichsam ein notwen- 
diges Uebel. Sowie ihr Zweck erreicht ist, haben sie ihre 
Berechtigung verloren. 

Wie steht es nun unter diesem Gesichtspunkte mit einem 
weiblichen Luftfahrerklub? Haben wir ihn nötig, 
um uns Gleichberechtigung zu erringen? 
Mir ist es eine große, tiefe Freude, aus vollstem Herzen 
sagen zu können: nein! Unser deutscher Luftfahrerverband 
hat sich von Anfang an auf den Standpunkt gestellt, der der 
einzig richtige sein kann: er schließt die Frau von nichts aus, 
wozu sie sich als fähig erweist. Jede Frau kann Führerin 


werden, wenn sie die vorgeschriebenen Bedingungen erfüllt. 
Jeder Führerin wird das Ballonmaterial anvertraut, gleich- 
viel ob sie noch einen männlichen Begleiter hat oder nur mit 
weiblichen Gefährtinnen oder ganz allein fährt. Noch nie — 
soviel ich habe beobachten können — sind die Führerinnen 
von Wettveranstaltungen ausgeschlossen worden, d. h. von 
nationalen. Die internationale Gordon-Bennett-Fahrt — deren 
Bestimmungen aber auch sonst zum Teil anfechtbar sind — 
steht bis jetzt nur für Herren offen; doch dürfen wir — ab- 
gesehen davon, daß bis jetzt noch keine unserer Ballonfüh- 
rerinnen die vorgeschriebenen Bedingungen erfüllt — diese 
Bestimmung nicht unserm deutschen Verbande zur Last legen. 
Ferner werden zu Vorträgen und Versammlungen die Damen 
ebenso eingeladen wie die Herren; auch bei Führerabenden 
wird kein Unterschied gemacht. Und wie manche unter den 
ballonfahrenden Damen hat schon die Freude und Ehre ge- 
habt, gleich ihren männlichen Sportgenossen in einem Vor- 
trage vor einem Verein berichten zu dürfen! Wie mancher 
ist es schon vergönnt gewesen, in der Verbandszeitschrift und 
anderen Fachschriften ein Thema zu behandeln! Etwas 
höchstens wäre zu nennen, was bisher in unserem Verbande 
noch keiner Dame zuteil geworden ist: als Vertreterin zur 
Mitberatung und Mitarbeit in einen der Ausschüsse gewählt 
zu werden — obgleich es gewiß manche gibt, die auf irgend- 
einem Gebiete das nötige Wissen und die nötige Erfahrung 
hat, manche auch, der es eine Freude wäre, ihre Kraft in den 
Dienst des Verbandes zu stellen, und die eine Ehre darein 
setzen würde, das ihr anvertraute Amt gewissenhaft zu ver- 
walten. Aber auch darin wird die Zeit vielleicht Wandel 


‚schaffen; der Satzung nach steht auch der Wahl einer Frau 


nichts entgegen. Kurz: Wir deutschen Luftschifferinnen 
haben es nicht erst nötig, uns Rechte zu erkämpfen. Wozu 
also dann — auch von diesem Gesichtspunkte aus — ein be- 
sonderer Frauenverein für Luftfahrt? Ob in Frankreich — 
und ebenso in England und Amerika, wo es ja auch Luft- 
schifferinnenvereine gibt — die rechtlichen Verhältnisse für 
die weiblichen Luftschiffer vielleicht ungünstiger lagen als bei 
uns, so daß dort die Gründung der Vereine notwendig war, 
weiß ich nicht. Für uns liegt jedenfalls eine Notwendig- 
keit dazu nicht vor. 


Doch scheint mir damit die Frage noch nicht völlig er- 
ledigt. Ueber einige Punkte möchte ich ncch ein paar Worte 
hinzufügen. Es gibt manchen Verein, der nicht unbedingt 
nötig ist, dem aber doch eine gewisse Berechtigung nicht ab- 
gesprochen werden kann. So ließe sich vielleicht auch die 
Gründung eines weiblichen Luftfahrtvereins in Deutschland 
wenigstens rechtfertigen? 


Es ist Tatsache, daß wir deutschen Ballonführerinnen 
unter einem — ich muß wohl sagen: Mißstand — zu leiden 
haben: wir finden sehr schwer Mitfahrer. Wer selbst noch 
nicht Führer ist, zieht es meist vor, unter Leitung eines Herrn 
zu fahren, und wenn es sich darum handelt, daß Ballonführe- 
rinnen mit Ballonführern gemeinsam eine Fahrt unternehmen 
wollen, dann gilt es in den weitaus meisten Fällen dem Führer 
als selbstverständlich, daß er die verantwortliche Leitung 
und damit die Ehre der Führung übernimmt. Daher kommt 
es wohl, daß unsere Fahrtenverzeichnisse so verschwindend 
wenige von Damen geführte Fahrten enthalten. Tatsächlich 
steht manche Ballonführerin vor der Wahl: entweder sie muß, 
nachdem sie das Patent erworben hat, auf die Freude und 
Ehre, selbst zu führen, verzichten und muß ‘auch fernerhin 
stets nur als Gehilfin fahren, was meist mit der Zeit ein Ge- 
fühl des Unbefriedigtseins zur Folge haben wird; oder sie 
muß sich entschließen, allein oder mit einer anderen Füh- 
rerin zu fahren, mit der sie sich in die Führung teilt. Beides 
hat ja seinen Vorteil: Fahrten als Mitfahrer — als tätige 
zwar, aber doch verantwortungslose Mitfahrer — erlauben ein 
ungestörtes Genießen der Schönheiten einer Fahrt, als das 
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überhaupt. Ganz besonders lassen sie sich die wissenschaft- 
liche Weiterbildung ihrer Mitglieder angelegen sein. Und das 
fällt ihnen leicht. Sind doch unter den Mitgliedern Fach- 
leute der verschiedensten mit der Luftfahrt zusammenhän- 
genden Gebietel Für uns Luftschifferinnen aber dürfte es bis 
jetzt recht schwer, vielleicht unmöglich sein, einen aus- 
schließlich weiblichen Verein auf eine solche Höhe zu heben. 
Alles in allem: mir ist die Gründung eines deutschen 
Luftschifferinnenvereins so wenig sympathisch, daß 
ich mich wahrscheinlich nicht zum Beitritt entschließen 
könnte, wenn es wirklich einmal zur Gründung eines solchen 
Vereins kommen sollte. Viel wertvoller für uns und für das 
Ganze erscheint es mir, wenn wir, statt unser Hauptinteresse 
einem neuen, keinesfalls nötigen und vielleicht nicht einmal 
recht lebensfähigen Vereine zuzuwenden, unseren bisherigen 
Vereinen treue, tätige Mitglieder bleiben, in gemeinsamem 
Streben mit unsern männlichen Sportgenossen. 
as ist allerdings zunächst nur meine persönliche 
Meinung. Meine Schwester stimmt mir bei. Ebenso hat sich 
Frau la Quiante schon früher (siehe Dr. Bröckelmann: Wir 
Luftschiffer) ganz kurz gegen Gründung eines besonderen 
weiblichen Klubs geäußert.) Was aber die übrigen Ballon- 
führerinnen und alle die vielen Damenmitglieder unserer deut- 
schen Vereine darüber denken, weiß ich nicht. Ich habe nur 
bisher, da weder Frau la Quiantes, noch meine Aeußerungen 
auf Widerspruch gestoßen sind, angenommen, daß wir deut- 


3) Kürzlich erhielt ich auch von befreundeter Seite. noch zustimmende 
Antwort. Ihre Exzellenz Frau von Reppert schrieb mir: „Warum solche 
Trennuog der Geschlechter? Welchen besonderen Zweck hiite das?” 


Flugzeugführer 1912 in Deutschland und Frankreich 
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schen Luftschifferinnen stillschweigend einer Meinung sind, 
nämlich: keinen eigenen Verein zu gründen. Doch können 
sich diese Verhältnisse ja in den letzten Jahren geändert 
haben. Für ausgeschlossen halte ich es darum nicht, 
daß mein Aufsatz jetzt gegenteilige Meinungen her- 
ausfordert und daß es vielleicht doch zur Gründung 
eines Vereins kommt. Jedenfalls aber halte ich es 
für unsere Pflicht, den Gegenstand einmal in unserer Fach- 
zeitschrift zu erörtern, für eine Pflicht schon gegen die beiden 
Vertreter des Auslandes, Herrn Victor Silberer und Monsieur 
Wilfrid de Fonvielle, die nach liebenswürdig anerkennenden 
Worten, die sie uns gewidmet haben, uns durch Hinweis auf 
Frankreich die Anregung dazu gegeben haben, die Frage 
gründlich zu prüfen. Daran dürfen wir wohl nicht achtlos 
vorübergehen. Als eine Pflicht aber erscheint es mir auch 
gegen uns selbst. Sollte die Stimmung unter der größeren Zahl 
deutscher Luftschifferinnen jetzt wirklich f ü r Gründung eines 
eigenen Vereins sein, dann dürfte es sich empfehlen, den 
Verein bald zu gründen, damit Deutschland nicht allzu spät 
hinter den anderen Staaten herkäme. Bleibt es aber beim 
alten, wie ich es mir wünsche und erhoffe, dann wird, falls 
wir nur die Frage öffentlich in unserm Fachblatt erörtert 
haben, uns wenigstens niemand für rückständig gegenüber 
unseren Luftkolleginnen in anderen Ländern halten können. 
Dann liegt es vielmehr klar vor aller Augen, daß es unser 
freier Entschluß ist, auf die Gründung 
eines eigenen Vereins zu verzichten ein 
wohlerwogener und vielfach begründeter 
Entschluß. 


FLUGZEUGFÜHRER 1912 IN DEUTSCHLAND UND FRANKREICH. 


Da die Ausbildung der Flugzeugführer im. Vordergrund 
des Interesses steht und jede Nation sich bemüht, ein mög- 
lichst brauchbares Menschenmaterial für das neue Verkehrs- 
und Kriegsmittel heranzuziehen, dürfte es sich verlohnen, die 
Flugzeugführerlisten Deutschlands und Frankreichs einer 
näheren Durchsicht zu unterziehen. 

Wir sind uns darüber klar, daß mehr Zeugnisse ausge- 
stellt werden, wie durch die Sportbehörden der Länder ver- 
öffentlicht werden (Offizierflieger) und daß die Ausstellung 
der Ablegung der Prüfung um einige Zeit nacheilt. Immerhin 
sind die Aufschlüsse, die uns die Gruppierung der Listen 
geben, von allgemeinem Interesse. 

Betrachten wir die Gesamtzahlen der Länder, so steht 
Frankreich mit 493, Deutschland mit 199 Zeugnissen gegen- 
über. Von den 493 französischen Patenten entfallen 118 auf 
Ausländer. Von diesen sind am stärksten die kriegführenden 
Nationen 1912 beteiligt: Italien, Türkei, Bulgarien, Serbien, 
Griechenland, aber auch sonst findet man Ausländer aus der 
ganzen Welt in Frankreich als Schüler, und nimmt man mit 
Recht an, daß in den meisten Fällen der Ausbildung auch ein 
Kauf von Apparaten folgt, so können wir uns ein Bild machen 
von der Summe Geldes, die das Ausland der französischen 
Flugzeugindustrie gezahlt hat. Die Summe von 3 Millionen 
Francs ist das Minimum, 

Die Zahl der in Deutschland ausgebildeten Ausländer 
ist so gering. daß sie eine Erwähnung gar nicht verlohnt. 

Betrachten wir, bevor die Listen folgen, die Auslands- 
zahlen Frankreichs noch einmal genauer. Die genauen Zah- 
len sind folgende: ` 


Italien .......... 35 Bulgarien ........ 5 
Türkei .......... 9 Norwegen ........ 5 
Rußland ......... 8 Schweden ........ 5 
England ......... 7 Chile ........... 5 
Japan .......... 6 Holland ......... 4 
Griechenland ...... 6 Amerika ......... 3 
Serbien ......... 6 Schweiz ......... 2 


Oesterreich, Peru, Rumänien, Dänemark, Portugal, Austra- 
lien, Kuba, Siam, Armenien je 1. 

Italien bildete in Frankreich 23 Eindecker- und zwölf 
Doppeldecker-Führer aus, und zwar: 14 auf Blériot, 1 De- 
perdussin, 4 Hanriot, 4 Nieuport, 1 Caudron, 9 M. Farman, 
1 H. Farman, 1 Bréguet. Die Türkei 9 Eindecker-Führer, 


und zwar: 7 auf R.E.P., 2 Bleriot. Von den Engländern 
sind 3 Eindecker-, 4 Doppeldecker-Führer, davon 2 auf 
Blériot, 1 R.E.P., 4 M. Farman, 1 Breguet. Norwegen hat 
4 M. Farman-, 1 Deperdussin-Führer, während Schweden 
3 Eindecker- und 2 Doppeldecker-Führer hat: 2 Blériot, 
1 Nieuport, 1 Breguet, 1 H. Farman. 

Es folgen nun die Listen auseinandergezogen auf Typ 
und Monat, eine nähere Erläuterung erübrigt sich, da sie sich 
selbst erklären. Nur sei auf Bleriot mit seinen starken Aus- 
bildungszahlen im Winter hingewiesen, die sich durch seine 
Winterschule in Pau ergeben. 

Die Systeme, die in der französischen Liste fehlen, meist 
unbekannt sind und nur 1 oder 2 Schüler im Jahre ausbilde- 
ten, sind: Antoinette, Demazel, Wroblenski, Dufour, Vendöme, 
Chapel Moreau, Doutre, Paumier, Garaix, Curtis, Pommier. 


Deutschland 1912. 
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Frankreich 1912. 
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M. Farman 3| 8| 4 6 |11| 8: 6/10: 9.10/12| 7/94 
Blériot 10' 14 |21 | 4; 5S|—| 3| 2! 7;13| 9 | 3]91 
H. Farman 1 11 91 9| 5} 3! 8| 7/17; 5| 6| 5] 7 
Deperdussin 1i-|6 | 115: 5| 9; 6| 2; 2] 7; 8] EN 
REP, —| 1; 5 1|4!3|— 5; 1! 4| 6|—|30 
Bréguet —| 2| 2' 2; 5' 3: 4 1, 1:11! 2] 1424 
Nieuport 1) 2i 3 2) 8] 1| 4] 1; 11 2) —); 2422 
Caudron —~!' 3; 3 —, 1° 3: |-.-¡1| 7) 2] 20 
Borel EECH 1 —} 1 1,1* 2;-) 2) 3; 3 13 
Voisin reat a 3 —' 1 2)-,-| 2] 3413 
Hanriot — 1j- . —-|- 1. 1; 2| 3; 1)—! 2] 11 
Sommer =i- ee ı|-: 2 - 3 Gem _ 3 
av pia y eee — |: — — — — 1 — : — 
Train rg een, 4 
Astra -Ii-|-.- -:- 11, 1/1,-.—] 4 
Zodiac -|-|1.- =¡=:=|-:111 1i=/4 
Verschiedene i i | A 
Systeme 131,2 4 -| 3: 116 2 —]|2 


Summe | 17 | 37'58 31,45 28 41!|42'50'52|56; 
Zum Schluß sei noch eine Liste der deutschen Flugzeug- 
führer 1913 beigefügt, zum Vergleich der Schultätigkeit mit 
dem Vorjahr. 
Deutschland 1913. 
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Hormel. 


UNSERE FLIEGERTRUPPEN IM KAISERMANOVER. 

Im Gegensatz zum Vorjahre haben diesmal die Flieger 
auf beiden Seiten eine hervorragende Rolle gespielt, und 
ihre Meldungen und Beobachtungen sind in den meisten 
Fallen von bestimmendem Einfluß auf die Entscheidungen 
der Führer gewesen. 

In Ergänzung der in sonstigen Manöverberichten 
genügend gewürdigten Erfolge darf an dieser Stelle be- 
sonders hervorgehoben werden, daß gerade das diesjährige 
Manöver einen Wendepunkt in den bisherigen Anschau- 
ungen bildet. 

Beschränkte sich bisher nach der landläufigen An- 
sicht die Tätigkeit der Flugzeuge auf die frühen Morgen- 
stunden und die Zeit um Sonnenuntergang, so sah man in 
diesem Kaisermanöver zum ersten Male die Riesenvögel 
den ganzen Tag über am Himmel kreisen. 

Im ganzen nahmen in diesem Jahre 36 Flugzeuge — 
18 Eindecker (Albatros-, Jeannin- und Rumpler-Tauben) 
und 18 Doppeldecker (Aviatik, L.V.G., Albatros) — am 
Keisermanöver teil, und zwar waren jeder Partei beide 
Arten zugewiesen und zur Unterscheidung die Flugzeuge 
der roten Partei (VI. Armeekorps) auf der unteren Trag- 
flächenseite mit einem großen schwarzen Kreuz versehen. 
In kleineren Höhen hat sich diese Art der Kennzeichnung 
ganz gut bewährt, in größerer Höhe und bei diesigem 
Wetter war indessen auch bei der schärfsten Beobachtung 
von dem Kreuz nichts mehr zu erkennen. 


Unsere Fliegertruppen im Kaisermanöver — Die „Taube usw. 
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Eingeteilt waren die 36 Flugzeuge in sechs verschieden 
starke Abteilungen, von denen die drei Abteilungen von 
Blau (V. Armeekorps) unter den Kommandos der Haupt- 
leuteGrade, Goebel, Geerdtz standen, während die 
drei roten Fliegerabteilungen von den Hauptleuten Wagen- 
führ, v. Poser, v. Oertzen befehligt wurden. Mit Aus- 
nahme der von vornherein als stationär gedachten großen 
Abteilung des Hauptmanns Wagenführ, die bei Reichen- 
bach an der Straße nach Peterswaldau ihre Zelte aufge- 
schlagen hatte und aus acht Luftverkehrs-Doppeldeckern 
bestand, war für jedes Flugzeug einer der neuen vierrädri- 
gen, von der Berliner Wagenbaufirma Lange & Gutzeit 
erbauten Flugzeugtransportwagen vorgesehen; außerdem 
hatte jedes Flugzeug zum Transport des Zeltes — es wur- 
den diesmal nur Einzelzelte verwendet — zur Mitnahme 
von 500 kg Benzin, von Oel sowie der nötigen Zubehör- 
und Ersatzteile einen Kavallerie-Lastkraftwagen (3-Tonnen- 
Wagen) zugeteilt erhalten. 

An Motoren haben in den Flugzeugen nur Argus und 
Mercedes Verwendung gefunden. Beschädigungen sind an 
den Flugzeugen nur in ganz geringem Maße vorgekommen, 
ind zwar lediglich durch die Schuld des Publikums bzw. 
durch die nicht genügenden oder nicht sachgemäßen Ab- 
sperrungen der Gendarmerie. 

Was wollen aber bei der großen Anzahl der ausge- 
führten Flüge — jedes Flugzeug hat im allgemeinen jeden 
‚Tag zwei längere Erkundungsflüge gemacht — und bei den 
zu jeder Tageszeit erfolgten Aufstiegen diese kleinen 
Zwischenfälle besagen? Ihnen steht ein Erfolg 
aufder ganzen Linie gegenüber, der durch 
stille und emsige Tätigkeit gut vorberei- 
tet war und somit wohlverdient ist! —r. 


DIE „TAUBE“ UND DIE DEUTSCHE FLUGZEUG- 
INDUSTRIE. 


Ein bekanntes Berliner Blatt brachte in den letzten 
Tagen eine Notiz, in der angekündigt wurde, daß der In- 
genieur Etrich „im Interesse der Piloten” mitteilte, daß 
deutsche Flieger, welche auf Tauben in ein anderes Land 
fliegen, in denen seine Patente zu Recht beständen, sich 
Unannehmlichkeiten aussetzten, da er gegen diejenigen, 
die seine Patentrechte verletzten, mit Beschlagnahme der 
Flugzeuge vorgehen würde. 

Diese Bekanntmachung gibt in mancher Beziehung zu 
denken Anlaß. In Oesterreich-Ungarn, England, Frank- 
reich, Belgien, Italien bestehen die Etrichschen Patente 
zu Recht; in Rußland steht nach Aussage von Etrich die 
Anerkennung bevor. Somit könnten die deutschen 
Taubenflieger eigentlich nur, wenn sie zum Wettbewerb 
um die großen Preise der Nationalflugspende außer Landes 
fliegen wollen, nach Dänemark, Schweden und Norwegen 
ihre Flugzeuge lenken. Also ist unseren Fliegern, sofern 
sie Tauben benutzen, durch diese Androhung der Sport ` 
ziemlich beschnitten. 

Aber auch in anderer Beziehung eröffnen sich die 
interessantesten Perspektiven. Da in Deutschland jetzt 
als Eindecker fast ausschließlich Tauben gebaut werden, 
nachdem die Etrichschen Patente für das Deutsche Reich 
gefallen sind, und die Militärverwaltung fast gar keine 
anderen Eindecker anschafft, haben im Laufe des letzten 
Jahres eine große Anzahl von Firmen den Taubenbau auf- 
genommen. 

Werden für alle diese Firmen genügend Bestellungen 
an Militärapparaten vorliegen, um sie lebensfähig zu er- 
halten? Das Auslandsgeschäft in die Nachbarländer ist 
ihnen ja durch die Etrich-Patente unterbunden. In den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika bestehen die Etrich- 
Patente ebenfalls. 

Aber auch in einem dritten Punkt gibt die Sache 
noch Anlaß zum Nachdenken! Die Taube ist ein Apparat, 
dessen Handhabung sich — wie allgemein bekannt — sehr 
leicht erlernen läßt. Ein Flugzeugführer, der seine Prü- 
fung auf der Taube bestanden hat, ist bei weitem noch 
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nicht in der Lage, ein anderes Flugzeug zu meistern. Man 
sagt in Oesterreich den Militärfliegern, nachdem sie ihr 
Feldflugzeugführerexamen auf der Taube gemacht haben 
und zum Pfeil-Doppeldecker übergehen: „Jetzt fängt der 
eigentliche Flugunterricht erst an“. 

Endlich ist zu bedauern, daß durch das Kopieren 
der Taube, sich nur herzlich wenig Konstrukteure mit der 


Konstruktion und Verbesserung neuer Eindecker be-. 


schäftigen. 
Taube ist zurzeit in Deutschland Trumpf! 


sein? 


Muß das 


ÄNDERUNGEN IN DER STELLENBESETZUNG DER 
FLIEGERTRUPPE. 


Zum Inspekteur der Fliegertruppen ist Oberst von 
Eberhardt, jetzt Kommandeur des 8. Thüring. Infant.- 
Regts. 153 ernannt; Adjutanten sind Hauptmann Wilberg und 
Oberleutnant Förster. 

Flieger-BataillonNr. 1. Stab, 1. und 2. Kom- 
pagnie: Döberitz (ein Detachement hiervon in Jüter- 
` bog); 3. (Königl. Sächsische) Kompagnie: Zeithain. 

Kommandeur: Major (ohne Patent) Gundel, jetzt in 
der Versuchs-Abteilung des Militär-Verkehrswesens. Beim 
Stabe: Hauptmann Wagenführ, jetzt beim Stabe der 
Fliegertruppe. Kompagniechefs: Hauptmann Grade; 
jetzt in der Fliegertruppe; Hauptmann v. Oertzen, jetzt 
Hauptmann ohne Patent in der Fliegertruppe. Oberleutn.: 
Vogel v. Falckenstein. Leutnants: Coerper, 
v. Scheele, Blüthgen, Engwer, Fink. Zur 
Dienstleistung bis 31. Dezember 1913 überwiesen: Leutn. 
Wiegandt. Stabsarzt Pieper. 

Flieger-Bataillon Nr. 2. Stab und 1. Kom- 
pagnie: Posen; 2. Kompagnie: Graudenz; 3. Kom- 
pagnie: Königsberg i. Pr. 

Kommandeur: Major Roethe, jetzt Kommandeur der 
Fliegertruppe. Beim Stabe: Major (ohne Pat.) Kuckein, 
jetzt Hauptmann und Kompagniechef im 1. Ermländ. 
Inf.-Rgt. Nr. 150. Kompagniechefs: Hauptm. Bartsch, 
jetzt in der Fliegertruppe, unter Belassung in dem Kom- 
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mando zur Dienstleistung b. Kr.-Min.; Hauptm. v. Poser 
u. Groß-Nädlitz, jetzt in der Fliegertruppe; Haupt- 
mann (ohne Patent) Lölhöffel v. Lówensprung. 


Oberleutnants: Donnevert, Mühlig-Hoffmann. 
Leutnants: Boeder, Siber, Funck, Canter, 
Mahncke. Stabsarzt Dr. Rohrbach. 


Stab und 1. Kom- 


Flieger-Bataillon Nr. 3. 
3. Kom- 


pagnie: Cöln; 2. Kompagnie: Hannover; 
pagnie: Darmstadt. 

Kommandeur: Major (ohne Patent mit einem Dienst- 
alter vom 31. Mai 1912) Friedel, jetzt Hauptmann im 
Niederschles. Pionier-Bat. Nr. 5. Beim Stabe: Hauptmann 
Kirch, jetzt Kompagniechef im Füs.-Rgt. Fürst Karl 
Anton von Hohenzollern (Hohenzollern) Nr. 40. Kom- 
pagniechefs: Hauptmann Goebel, jetzt in der Flieger- 
truppe; Hauptmann von Dewall, jetzt in der Flieger- 
truppe; Hauptmann Vogeler im Telegraph.-Bat. Nr. 5; 
Hauptmann (ohne Patent) Keller, jetzt Oberleutnant in 
der Fliegertruppe. Oberleutnants: Hantelmann, von 
Beaulieu, Hópker, Joly. Leutnants: Kastner, 
Schmickaly, Reinhardt. Stabsarzt Dr. Braune. 

Flieger-Bataillon Nr. 4 Stab und 1. Kom- 
pagnie: Straßburg i. Els; 2. Kompagnie: Metz; 
3. Kompagnie: Freiburgi. Baden. 

Kommandeur: Major Siegert, jetzt beim Stabe der 
Fliegertruppe. Beim Stabe: Hauptmann Haehnelt, 
jetzt Kompagniechef im 4. Niederschles. Inf.-Rgt. Nr. 51. 
Kompagniechefs: Hauptmann Genée, jetzt beim Stabe 
des 1. Unterelsäss. Inf.-Rgt. Nr. 132; Hauptmann Hilde- 
brand, jetzt Hauptm. ohne Patent in der Fliegertruppe; 
Hauptm. (ohne Patent) Barends. Oberleutn.: Keller. 


Leutnants: Geyer, Pretzell, Carganico, 
Weyer, Schulz, Köhr. Stabsarzt: Professor Dr. 
Möllers. 


Verkehrsoffiziere vom Platz in Posen: Hauptmann 
Reiff; beim Verkehrsoffizier vom Platz in Posen: Ober- 
leutnant Schreiber. Verkehrsoffizier vom Platz in 
Neubreisach: Major (ohne Patent) Flaskamp; 
beim Verkehrsoffizier vom Platz in Neubreisach: Leutnant 
Naumann. 
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Ueber elektrisches Aufladen von Ballonhüllen und über isolierende und leitend gemachte Ballonhüllen. 
(Entgegnung auf den gleichlautenden Aufsatz von Dr. M. Seddig.) 


Die in Heft 15 unter dem obigen Titel veröffentlichten Aus- 
führungen des Herm Dr. Seddig bedürfen einer Entgegnung und 
Richtigstellung, wenn sich nicht in den interessierten Kreisen ein 
falsches Bild über die tatsächlichen Verhältnisse ergeben soll. 

Insbesondere muß sich diese Richtigstellung erstrecken auf die 
Voraussetzungen, auf Grund deren Herr Dr. Seddig zu dem ein- 
schneidenden ee ée gelangt, „daß es zweckmäßig sein wird, 
BEES solche von möglichst geringer Leitfähigkeit zu 
wählen“. a 

Seit dem Sommer 1912 wird von verschiedenen Seiten nach 
dem Vorgehen der Versuchsanstalt des Luftschifíbaues Zeppelin be- 
sonderer Wert auf die Erzielung gut leitender Ballonstoffe gelegt, 
und zwar solcher Stoffe, bei denen nicht nur längs der Öber- 
fläche Leitfähigkeit besteht, sondern auch quer durch 
den Stoff hindurch. 

Wenn Herr Dr. Seddig in seinen Ausführungen unter leitenden 
Stoffen ausschließlich solche versteht, die nur Oberflächenleitfähigkeit 
haben, so mag das für die Zeit, in welcher der seiner Verdffent- 
lichung zugrunde liegende Vortrag gehalten wurde (26. 2. 1913), 
ein verzeihlicher Irrtum sein; für diese Stoffe trifft ein Punkt seiner 
Befürchtungen zu. Nach seiner Teilnahme an der Diskussion über 
Ballonstoffe gelegentlich der Tagung der Wissenschaftlichen Gesell- 
schaft für Flugtechnik am 6. Juni 1913 konnte er diese Auffassung 
jedoch nicht mehr besitzen. 

Zweitens setzt Herr Dr. Seddig offenbar voraus, man könnte 
unter allen Umständen isolierende Ballonstoffe herstellen. Für diesen 
Fall soll gern zugegeben werden, daß eine Diskussion über etwaige 
Vor- und Nachteile isolierender oder leitender Ballonmaterialien Wert 
hätte. Aber wie die Erfahrung lehrt, gibt es kein Ballonmaterial, 
das, wenn es hoher Luftfeuchtigkeit oder direkten Niederschlägen 
ausgesetzt ist, an der Oberfläche statisch isolierend bleibt. Ich habe 
persönlich sehr zahlreiche Stoffproben verschiedenen Fabrikates 
untersucht. Alle erhalten infolge hygroskopischer usf. Eigen- 
schaften, wenn sie direkter Befeuchtung ausgesetzt sind, einen Wert 
für die elektrische Oberflächenleitiähigkeit, der bei Aufladung sehr 
wohl die Entnahme hinreichend heißer, zündender Funken zuläßt. 


Die theoretischen Schlußfolgerungen, die man mit Herm Dr. Seddig 
bei Annahme isolierender Materialien ziehen mag, haben keine Gel- 
tung für die Praxis. Mit beiden Voraussetzungen fallen aber die 
eigentlichen Argumente des Herrn Dr. Seddig für die nicht leitenden 
Stoffe sowie gegen die leitenden Stoffe. 

Im einzelnen darf zu den Ausführungen noch folgendes bemerkt 
werden: Die von Dr. Seddig erwähnte Reißbahnelektrisierung sieht 
in der Tat bedenklich aus, und es ist nicht ausgeschlossen, daß 
sie eventuell durch besondere Umstände (wenn die Glimmlicht- 
entladung zu einer Funkenentladung führt) zur Zündungsursache 
werden kann. Besonders wahrscheinlich ist diese Möglichkeit nicht; 
wenigstens sind im Juli, August 1912 und später von der Versuchs- 
abteilung des Luftschiffbau Zeppelin zahlreiche Reißversuche in 
Knallgasatmosphäre angestellt worden, ohne daß Zündung erzielt 
werden konnte. 

Die Ansicht des Herrn Dr. Seddig über die aufladende Wirkung 
des Schleppseiles vermag ich — ohne anderen Beleg als den des mit- 
geteilten Modellversuches — nicht zu teilen. Der Erdboden ent- 
spricht mit seinen Aeckern und Wiesen normalerweise keiner im 
Laboratorium verhältnismäßig gut isolierenden Holzrolle. Ein mit 
Schleppseil fahrender Ballon hat vielmehr ebenso wie ein gewöhn- 
licher Fesselballon im allgemeinen Erdpotential und damit in seiner 
Umgebung ein sehr hohes Potentialgefälle, durch das sich abnorme 
elektrische Erscheinungen und erhöhte Blitzgefahr ohne weiteres ergeben. 

Die nach Dr. Seddig so „falschen physikalischen Voraussetzun- 
gen“, auf Grund deren man Stoffe leitend macht, um lokale Reibungs- 
elektrisierung unschädlich zu machen, möchte ich ganz entschieden 
in Schutz nehmen. Natürlich müssen und werden sowohl der Stoff 
als das Netz leitend sein. Die Physiker nehmen dann mit recht an, 
daß zwei aneinander geriebene Leiter resp. Halbleiter, die sich dauernd 
berühren, nicht gegenseitig auf Funkenpotential aufladen können, 
gleichgültig ob dies auf der Erde oder auf einem freischwebenden 

allon geschieht. i 

Ein Punkt, der mich persönlich interessieren würde, ist: Auf 
welche Tatsache stützt sich die Bemerkung ,,1'2 cm Funkenlänge 
entspricht etwa einer Spannung von 100000 Volt?“ 
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Das bekannte Experiment mit dem Elektrophor ist an sich sicher 
richtig dargestellt. Was beweist es aber letzten Endes für den Wert 
oder Unwert leitender Ballonstoffe? Wenn ein leitender Ballon, der 
aus irgend welchen Gründen wahre Ladung erhalten hat, landet, dann 
wird er seine wahre Ladung im Moment der Berührung mit dem 
Boden an die Erde abgeben. Wenn dafür gesorgt wird, daß der 
etwa hierbei am Gondelboden, Schleppseilende und dergleichen fiber- 
gehende Funke nicht in einer Atmosphäre von zündfähigem Gemisch 
übergeht, liegt hierin keinerlei Gefahr. Ein auch nur teilweise isolie- 
render Ballon kann dagegen seine Ladungen sehr lange behalten; er 
bietet bei der Entleerung, wenn leitende Teile — Ventil, Menschen 
— mit ihm in Berührung kommen, die sehr heimtückische eigentliche 
Elektrophorgefahr. 

Der gewöhnlich sogenannte metallisierte Ballonstoff hat übrigens 
im Gegensatz zu dem, was Herr Dr. Seddig anzunehmen scheint, bei 
Trockenheit schlechte elektrische Leitfähigkeit. Wenn Herr Dr. Seddig 
schon isolierende Stoffe empfiehlt, wo bleibt dann die Konsequenz, 
wenn er den Stoffen in unserem Sinn Querleitfähigkeit geben will, 
dadurch, daß er vorschlägt an einzelnen Stellen durch Brokatfaden 
zwischen beiden Oberflächen Leitungswege zu schaffen? 

Ein aus leitendem Material hergestelltes Ballonsystem ergibt 
jederzeit klar definierte Verhältnisse. Eine Funkenentladung kann 
wenn von Blitzgefahr abgesehen werden darf -- nur eintreten zwischen 
dem freischwebenden System (Freiballon, Luftschiff\ und einem ande- 
ren fliegenden System oder Gegenständen, die mit der Erdoberfläche 
in Verbindung stehen. Die Wahrscheinlichkeit, daß ein derartiger 
Funke in einer zündfähigen Atmosphäre erfolgt, erscheint klein gegen 
über der großen Zahl unkontrollierbarer Funkenübergangsmöglich- 
keiten bei teils leitenden, teils isolierenden, elektrisch schlecht defi- 
nierten Systemen. 

Es besteht keinerlei Anlaß die von zahlreichen Seiten, insbe- 
sondere mehreren Stellen der Industrie mit so anerkennungswerter 
Bereitwilligkeit und vielversprechendem Erfolg aufgenommenen Be- 
strebungen zur Erzielung gut leitender Stoffe zu dämpfen oder gar 

für verfehlt zu erklären. 
$ Privatdozent Dr. Max Dieckmann. 

Die vorstehenden Bemerkungen des Herm Dr. Dieckmann be- 
dürfen einer vielfachen Richtigstellung: 

„Mit beiden Voraussetzungen fallen aber die eigentlichen 
Argumente für die nicht leitenden Stoffe sowie gegen die 
leitenden Stoffe.“ 

Dazu ist zu bemerken: Die erste Voraussetzung gilt genau auch 
für die von Herrn Dr. Dieckmann befürworteten, durch und durch 
leitenden Stoffe! Die zweite Voraussetzung habe ich nicht ge- 
macht 

Was nun speziell die „erste Voraussetzung“ angeht, so gibt 
Herr Dr. Dieckmann selber zu, daß für Stoffe, die Oberflächen- 
leitfähigkeit haben, ein Punkt meiner Befürchtungen (gemeint ist doch 
die Wirkung als elektrischer Konduktor?) zutrifft. Dasselbe trifft aber 
auch für die Stoffe zu, „die nicht nur längs der Oberfläche Leit- 
fähigkeit haben, sondern auch quer durch den Stoff hindurch“. 

In der zitierten Diskussion vom 6. Juni in Berlin ist nichts vor- 
gebracht, was meine Ausführungen widerlegte — wie dies auch 
die Diskussionsbemerkung des Herrn Prof. Dr. Wachsmuth deutlich 
aussprach. 

Herr Dr. Dieckmann unterschiebt mir die Meinung, man könne 
„unter allen Umständen isolierende Ballonstoffe‘“ herstellen. Solches 
habe ich natürlich nirgends behauptet und solches wird auch niemand 
vernünftigerweise behaupten. Denn daß ein ursprünglich isolieren- 
der und dann naß geregneter Ballon elektrisch leitend ist, ist sicher 
— ebenso, daß hohe Luftfeuchtigkeit und Hygroskopizität des Stoffes 
in gleicher Weise wirken wird. 

Herr Dr. Dieckmann sagt: „Die theoretischen Schlußfolgerungen, 
die man mit Herrn Dr. Seddig bei Annahme isolierender Materialien 
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ziehen mag, haben keine Geltung für die Praxis‘. Warum nicht? 
Warum soll man nicht theoretische Schlußfolgerungen, wenn sie 
richtig sind, so weit als möglich in der Praxis verwenden? Wenn 
auch bei Regen usw. die Isolation verloren geht, warum soll dann 
nicht versucht werden, wenigstens für die Fälle des günstigen Wetters 
die Vorteile der Isolation auszunutzen? Besonders da bei günstigem 
Wetter die Gefahr der Schleppseil-Elektrizität und des elektrischen 
Aufladens eines leitenden Ballons besonders groß ist! 

Ueber die aufladende Wirkung des Schleppseiles werde ich noch 
ausführlich berichten. Richtig ist die Bemerkung des Herrn Dr. Dieck- 
mann, daß die Felder und Wiesen „normaler“ Weise nicht der 
schlecht leitenden Holzrolle des zitierten Versuches entsprechen — 
aber häufig sind die Felder, Wiesen und vor allem die Wipfel von 
Nadelwäldern so trocken, daß derarlige elektrische Wirkungen auf- 
treten. 

Was die Richtigstellung betreffend elektrische Leitfähigkeit von 
metallisiertem Ballonstoff angeht, so teilte ich bereits in der zitierten 
Sitzung vom 6. Juni mit, daß die beiden Stoffproben, die mir damals 
zur Verfügung standen, eine sehr starke Leitfähigkeit zeigten. Nach- 
träglich habe ich aber auch andere Stoffproben kennen gelernt, bei 
denen das Metall in einem nichtleitenden Ueberzug in feiner Ver- 
teilung vorhanden ist, so daß diese Stoffe eine verschwindende Leit- 
fähigkeit haben. 

Die monierte Angabe betreffend Funkenlänge und Spannun 
muß richtig lauten: 142 cm Funkenlänge entsprechen etwa 50 00 
Volt statt 100 000, wie ich versehentlich schrieb. Hinzufügen möchte 
ich noch, daß es leicht gelingt, auch bedeutend größere Funken von 
einer elektrisch erregten Hartgummistange zu erhalten, die jener 
Spannung von ca. 100000 Volt nahekommen. 

Dann fragt Herr Dr. Dieckmann, was letzten Endes das Ex- 
periment mit dem Elektrophor für den Wert oder Unwert leitender 
Ballonstoffe bedeute. Die Antwort lautet wie von jeher: Heiße, 
gefährliche Funken oder schwache, weniger gefährliche Funken. — 
In der vielfach zitierten Diskussion vom 6. Juni veranschaulichte ich 
dieses unterschiedliche Verhalten auch noch dadurch, daß ich an das 
Experiment mit der auseinandernehmbaren Leydener Flasche er- 
innerte. 

Herr Dr. Dieckmann meint, daß ein elektrisch geladener und 
leitender Ballon keine Gefahr mit sich bringt, „wenn dafür ge- 
sorgt wird, daß der hierbei am Gondelboden, Schleppseilende und 
dergl. übergehende Funken nicht in einer Atm. von zündfähigem 
Gase übergeht“. — Besser ist es jedenfalls, die Konstruktionen und 
Materialien so zu wählen, daß diese Gefahr nach Möglichkeit aus- 
geschlossen ist. 

Die Brokatfäden sollen keineswegs Querleitfähigkeit im Sinne 
des Herrn Dr. Dieckmann geben, sondern nur an einzelnen Stellen 
die beiden Oberflächen miteinander leitend verbinden. Diese Ver- 
bindungen haben die Aufgabe, etwaige elektrische Kondensator- 
ladungen der isolierenden Hülle zu vermeiden, die sich bilden 
könnten, wenn die Oberflächen der Außen- und Innenseite der Hülle 
z. B. durch Feuchtigkeit leitend geworden sind. 

Herr Dr. Dieckmann ist für definierte Verhältnisse und redet 
einem aus leitendem Material hergestellten Ballonsystem das Wort. 
Es verhält sich dann der Ballon eben immer wie eine Konduktor- 
kugel an der Elektrisiermaschine, auf der beträchtliche Elektrizitäts- 
mengen sich sammeln und von ihr gleichzeitig zur Entladung ge- 
bracht werden können. - Meine Meinung geht aber dahin, daß man 
nicht unnötig und ständig eine solche Gefahrquelle bei sich haben 
solle und daß man vielmehr versuchen möge, diese so gut wie 
móglich zu vermeiden durch Verwendung entsprechender Materialien 
und geeigneter Konstruktionen. : 

Was nach meinen begründeten Annahmen erforderlich erscheint, 
ist die Herstellung nichtleitender Stoffe, die eine möglichst 
geringe Hygroskopizitāt besitzen. 

Privatdozent Dr. M. Seddig. 


AUSSCHREIBUNGEN. 


Die Nationale Ballon-Weit-Ziel- 
fahrt mit selbstgewählten Zielen 
(siehe Ausschreibung Seite 465) 
findet am 4. Oktober statt; am 5. Oktober veranstaltet der 
Verein eine nationale Freiballon-Wettfahrt mit selbst- 
gewählten Zielen. Zugelassen sind Ballone aller Klassen. 

Für je drei gemeldete Ballone wird ein Ehrenpreis 
ausgesetzt. Die Fahrgäste des ersten Siegers erhalten Er- 
innerungsbecher. Das Ziel wählt sich jeder Führer selbst. 
Bei ungünstigem Wetter kann die Wettfahrt auf den 
6. Oktober verschoben werden. 

Falls durch irgendwelche Umstände die Weit-Ziel- 
fahrt nicht stattfinden kann, sind die angemeldeten Bal- 
lone zur Teilnahme an der Wettfahrt am 5, Okt. berechtigt. 

Das Ballonmaterial ist bis zum 2. Oktober an die 
Adresse: Spediteur Johann Carl Heyns Nachfolger, Chem- 
nitz, Zschopauer Straße 8, einzusenden. 

Eine Ballonzielfahrt mit selbstgewählten Zielen ver- 
anstaltet der Bromberger Verein für Luft- 
schiffahrt am 12. Oktober (Genehmigung vorbeh.). 
Nennungen sind unter Zahlung von 20 M. Nenngeld und 
100 M. Füllgeld an Herrn O, Unverferth, Bromberg, 
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Danziger Straße 139, bis spätestens 6. Oktober zu richten. 
Die Ballone müssen bis zum 10. Oktober bei der Gasanstalt 
in Bromberg eintreffen. Für je zwei gemeldete Ballone 
steht ein Ehrenpreis zur Verfügung. Zugelassen sind 
Ballone der Klassen 4a und 4b, welche Eigentum eines dem 
deutschen Verbande angehörenden Vereins sind. 
mit Flugzeugen und Kraftwagen 
veranstaltet der Mainzer Ver- 
einfür Luftfahrt, mit Unter- 
stützung des Gouvernements der 
Festung Mainz. Termin worläufig 
nicht bestimmt. Meldeberechtigt sind bei der Ge- 
schäftsstelle Mainz, Große Bleiche 48: 
a) Freiballonfiihrer des Deutschen 
bandes, 
b) Kraftwagenbesitzer aus Mainz, sowie Mitglieder des 
Frankfurter und Wiesbadener Automobil-Clubs, 
c) Fliegeroffiziere der Militärfliegertruppe. 
Ein Zeppelinluftschiff wird auf seiten des Verteidi- 
gers im Wettbewerb mit den Flugzeugen mitwirken. 
Alle Teilnehmer (auch Insassen der Kraftwagen und 
Ballone) müssen deutsche Reichsangehörige sein. 


Eine kriegsmäßige 
Ballonverfolgung 


Luftfahrerver- 
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Nenngeld und besondere Abgaben werden nicht 
erhoben. 

1. Den Ballonen wird die Aufgabe gestellt, aus 
der belagerten Festung Mainz über die Einschließungs- 
armee hinweg Nachrichten zu befördern und an einer vom 


Feinde nicht besetzten Poststation telegraphisch aufzu- - 


geben. ` 

2. Die Kraftwagen gehören zur Belagerungsarmee 
und sollen verhindern, daß das Telegramm aufgegeben 
wird. Die erste Berührung des das Telegramm überbrin- 
genden Ballonführers gilt als Sieg. 

3. Die Flugzeuge haben die Aufgabe, Luftschiff und 
Ballone während der Fahrt zu zerstören. Die Aufgaben 
werden als erfüllt angesehen, wenn es gelingt, vor dem 
Flieger geheim gehaltene, oben auf dem Luftschiff oder 
dem Ballon befindliche Ziffern oder Buchstaben richtig zu 
erkennen. 

Sieger ist, wer die meisten Luftschiffe und Ballone 
erkannt hat. 

4. Das Luftschiff hat die Aufgabe, in die belagerte 
Festung hineinzugelangen und später die Angreifer der 
Ballone zu zerstören. 

Für jeden Ballon steht ein Ehrenpreis zur Verfügung. 

Für jeden Flugzeug- und Luftschifführer wird ebenfalls ein 
Preis ausgesetzt. Den ersten Preis erhält derjenige, 
welcher von den wenigsten Flugzeugen aus erkannt ist. 
Bei gleichen Verhältnissen entscheidet das Los. 
Ein internationaler Wettbewerb 
für Wasserflugzeuge an den Ober- 
italienischen Seen wird vom 5. bis 
8. Oktober 1913 von der „So- 
ciété Italienne 'Avia- 
tion de Milan” unter dem Protektorate der italieni- 
schen Kriegs- und Marineminister veranstaltet. 

Die Nennungen sind an die Société Italienne 
d'Aviation, Mailand, Via Monte Navoleone 14, zu richten. 

Die Wettbewerbe bestehen: 1. Aus einem Rundflug 
von ungefähr 370 km in zwei Etappen. Die erste Etappe 
geht am 6. Oktober von Como über Ballagio den See hin- 


Grand Prix des lacs 
italiens. 
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unter der Adda folgend bis Cremona, weiter dem Laufe 
des Po und Tessin folgend bis nach Pavia (220 km). Die 





zweite Etappe am 7. Oktober geht on. Pavia über 
Pallanza, Varese nach Como zurück (ungefähr 140 km). 
Am 5. und 8. Oktober finden Steige-, Höhen-, De- 


PIACENZA) 
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montage- und Schnelligkeitswettbewerbe statt. AuBer- 
dem behält sich die italienische Regierung die besondere 
Prüfung der anzukaufenden Apparate vor. 

An Preisen stehen 50000 Fr. zur Verfügung. Die 
italienische Regierung wird zwei siegende Apparate, die 
den an sie gestellten Bedingungen entsprechen, zum Preise 
von 40000 Fr. ankaufen. 


RUNDSCHAU. 


Auszeichnung. Herrn GeneralmajorSchmiedecke, 
Kommandeur der II. Eisenbahnbrigade, Hanau, ist der Rote 
Adlerorden I. Klasse mit Eichenlaub verliehen zur An- 
erkennung der außerordentlichen Förderung, die Herr Ge- 
neralmajor Schmiedecke als derzeitiger Dezernent im Kgl. 
Preußischen Kriegsministerium dem deutschen Flugwesen 
bat zuteil werden lassen. 

Der bekannte Freiballonführer Hauptm. Härtel- 
Leipzig, von dessen wohlgelungenen photographischen 
Aufnahmen wir unseren Lesern schon häufig hübsche Ab- 
bildungen bringen konnten, ist am 1. Oktober zum Major 
befördert worden. 

„L. 2” ist am 20. September, früh 

Dreizehnstündige Fahrt kurz nach 4 Uhr, vom Bodensee ab- 
des Marineluitschilis gefahren und nach dreizehnstiindi- 
„L. 2", ger Fahrt und nach einem kurzen 
Begrüßungsflug über Berlin in Jo- 

hannisthal 3 Uhr 55 Min. gelandet. Die Fahrt ist ohne 
jeden Zwischenfall verlaufen. Zwischen Nürnberg und dem 
Thüringer Wald erschwerte dichter Nebel die Orientierung 
sehr. Nach dem Ueberfliegen des Thüringer Waldes, über 
dem mit 950 Metern auf der Fahrt die größte Höhe er- 
reicht wurde, klarte es auf, um von Leipzig nach Berlin auf 
größeren Strecken nochmals völlig unsichtig zu werden. 
Der „L. 2” unterscheidet sich von seinen Vorgängern 

in mancher Hinsicht. Seine Länge von 158 m übertrifft 
die des verunglückten „L. 1" um 6 m. Sein Durchmesser ist 
16 m, sein Rauminhalt 27000 cbm. Für den Antrieb sind 
vier vierflügelige Propeller eingebaut, die durch je zwei 
auf die vordere und hintere Gondel verteilte Maybach- 
Motoren von je 185 PS angetrieben werden. Mit diesen 
740 PS erzielt das Luftschiff eine Geschwindigkeit, die alle 
bisherigen Leistungen übertrifft, denn bei 1100 Touren über- 
schreitet es bereits 20 m/Sek. Die dritte Gondel, die 
Führergondel, ist erheblich kleiner, vorn und hinten mit 
Cellonplatten geschützt, und bietet auch auf den Längsseiten 


freien Ausblick. Auch der Laufgang ist innerhalb der äuße- 
ren Hülle untergebracht und deshalb nicht sichtbar, so daß 
lediglich die drei Gondeln aus dem Schiffskörper hervorragen. 

In den letzten Heften unserer Zeit- 


Wissenschaftliche schrift haben wir die Herren Frei- 
Verwertung der Frei- ballonführer gebeten, unter der 
ballonfahrt-Tabelle. Rubrik: „Tag des Aufstiegs” in 


den Fahrtberichten auch die ge- 
naue Tageszeit anzugeben. Diese Anregung, die wir dem 
Leserkreise verdanken, hat ihre Ursache darin, daß sich 
aus der Angabe der genauen Aufstiegszeit eine Beurteilung 
der Wetterlage, der Witterungsänderung und insbe- 
sondere der Aenderung von Windstärke und Windrichtung 
herbeiführen läßt. Durch Hinzufügung dieser Notiz wer- 
den daher die Fahrtberichte nicht nur für die Wissenschaft 
ganz außerordentlichen Wert gewinnen, sondern es wird 
sich auch aus dem Vergleich der am gleichen Tage unter- 
nommenen Fahrten für die Führung der Freiballóne ein 
interessantes und äußerst wichtiges Material zusammen- 
tragen lassen. Ist die Zeit des Aufstiegs bekannt, so ist 
die ganze Fahrt ihrem Verlauf nach zeitlich genau fest- 
gelegt. Wir möchten daher die Herren Führer nochmals 
ergebenst bitten, sich der kleinen Mühe der genauen Zeit- 
angabe in den Fahrtberichten unterziehen zu wollen, weil 
die Tabellen dadurch ganz außerordentlich an Interesse 
und Wert gewinnen. Beim Neudruck der Kartenbriefe 
wird die Rubrik von uns entsprechend geändert werden. 
Auf Seite 466 haben wir die Aus- 
schreibung im ausführlichen Aus- 
zug veröffentlicht. Wir möchten 
jedoch auf eine Neuerung der- 
selben besonders hinweisen, die 
sich vielleicht für die Folge, besonders wenn sie noch etwas 
weiter durchgeführt wird, als zweckmäßig erweisen dürfte. 
Die Einteilung ist so gedacht, daß der erste Teil der Aus- 
schreibung die Grundbedingungen der Teilnahme zu den 
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Unter dem Namen Mittel-Mosel- 
.. Verein für Luftfahrt ist am 7. Sep- 
en re tember in Bernkastel ein Verein 


gebildet, der sich die Aufgabe ge- 
stellt hat, die Luftfahrt in jeder 
möglichen Weise tatkräftig zu unterstützen. Gleich von 
Anfang an ist durch ein reiches Programm dafür gesorgt, 
daß der Verein nicht in Kleinigkeiten zergeht, sondern daß 
ein ausgedehntes Gebiet vielen Mitgliedern Gelegenheit 
zum Mitarbeiten gibt. 

Da gerade das Moselgebiet für die Flieger ein schwie- 
riges Gelände darstellt, weil der gebirgigen, zerrissenen 
Bodenbeschaffenheit halber einmal nur wenig Gelegenheit 
zum Landen geboten ist, andererseits das vielgewundene 
Flußtal die Windströmungen auf das verschiedenste beein- 
flußt, so ist es die erste Sorge, inmitten dieser Gegend 
einen passenden Platz als Landungsstelle herzurichten. 
diesen mit Unterkunftsräumen für Flugzeuge, Lager an 
Betriebsstoffen und Ersatzteilen und mit nötigenfalls zur 
Verfügung stehenden geübten Hilfsmannschaften zu ver- 
sorgen, dann aber auch die Luftströmungen aufs genaueste 
zu erforschen durch Beobachtungen und eine Wetter- 
station. Der Orientierung in der Luft bei Nacht und 
Nebel über diesem bei Tage schon ungünstigen Gelände 
scll eine Blinkfeueranlage auf dem Flugplatze, der selbst 
etwa 200 Meter hoch gelegen ist, dienen. Eine Veranke- 
rungsstelle für Luftschiffe wird ebenfalls angelegt, und auch 
dem Freiballonsport wird eine Füllanlage geschaffen. 
Neben den zu obigen Arbeiten ins Leben gerufenen Aus- 
schüssen, dem Bau- und wissenschaftlichen und Werbe- 
ausschuß wird ein Sportausschuß für sportliche Veranstal- 
tungen Sorge tragen. 

Möge die neue Gründung dazu dienen, auch unter 
der Moselbevölkerung mehr und mehr Verständnis für die 
Wichtigkeit, die ernsten Aufgaben der Luftfahrt zu 
wecken! 


Büchermarkt 
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Am 31. August 1913 machte Erz- 

Die hundertste Ballon- herzog Josef Ferdinand seinen hun- 
fahrt des Erzherzogs dertsten Freiballonaufstieg. Er 
Josef Ferdinand. hatte sich als Gäste in den Korb 
genommen seinen Bruder Erz- 

herzog Heinrich Ferdinand, seinen Lehrer Major Hinter- 
stößer und seinen Begleiter auf vielen oft kritischen Luft- 
reisen, Hauptmann Hoffory. Der Aufstieg erfolgte in Linz 
an der Donau — der Garnison S. K. Hoheit, der dort die 
Infanterie-Truppendivision kommandiert — im allerengsten 
Kreise des Oberösterreichischen Vereins für Luftschiffahrt 
um 7 Uhr früh. Schon nach 2 Stunden erfolgte die Lan- 
dung (eine Hofratslandung) bei St. Georgen in Oberöster- 
reich. Erzherzog Josef Ferdinand hat in Oesterreich den 
Rekord für die weiteste Fahrt: am 4. April 1909 mit Haupt- 
mann Hoffory von Linz nach Dieppe in Frankreich., 984 km. 


hat letzthin innerhalb einer 

Der Verein für Luft- Woche drei Zentralalpen-Ueber- 
schiffahrt in Tiro] 4uerungen mittelst seiner Vereins- 
ballone ausgeführt. Die erste, unter 

Führung des Ltn. Max Macher der 

Luftschifferabteilung, nahm Richtung über die Zillertaler 
und Riesenferner-Gruppe, kreuzte bei Sillian das obere 
Pustertal und landete bei Moggio, Präfektur Udine, in Italien. 

Die zweite Ueberquerung unter derselben Führung 
ging über die Wilde Gerlos und den Venediger, um im 
großen Bogen über den Sonnblick und den Großglockner 
mit Landung bei Lienz im Pustertale zu enden. Diese 
Fahrt war hervorragend alpin-landschaftlich schön, weil sie 
die großartigsten Gletschergebiete Tirols streifte. 

Die dritte Ueberquerung, unter Führung Dr. Hans 
Lorenz-Wien, nahm bei ziemlich schwachem Wind mehr 
südöstliche Richtung; der Ballon überflog die Zentralalpen 
und die Zillertaler, diese über Floitental, Berliner Hütte, 
Schwarzenstein querend und im Reintale oberhalb dem 
Derfe Ahornach landend. 


BUCHERMARKT. 


Tafeln zur astronomischen Ortsbestimmung im Luftballon 
bei Nacht, sowie zur leichten Bestimmung der mittel- 
europäischen Zeit an jedem Orte Deutschlands. Von 
Prof. Dr. K. Schwarzschild und Dr. O. Birck, 
mit Unterstützung der Göttinger Vereinigung für an- 
gewandte Mathematik und Physik. Verlag: Vanden- 
hoeck & Ruprecht in Göttingen. Preis 3,80 M. Weitere 
Exemplare der Karte je 50 Pf. 

' Die vorliegenden Tabellen sind nach den Berechnun- 
sen der Verfasser aus der Ueberlegung entstanden, daß in 
Luftfahrzeugen eine Ortsbestimmung mit möglichst wenig 
Rechnung vorgenommen werden muß. So ist denn bei 
einer Nachtbestimmung und unter Benutzung der vor- 
liegenden Tabellen nur erforderlich: eine nach mittel- 
europäischer Zeit gehende Uhr und irgendein Libellen- 
quadrant zum Messen von Gestirnshöhen. Jede andere 
und jede weitere Rechnung ist dann durch passende Ver- 
wendung der Tafeln unnötig. Da die Tafeln außerdem 
sehr handlich sind, dürften sie sich für die Einführung 
namentlich im Freiballonsoort außerordentlich eignen. 
Les Hydro-Aéroplanes. Von Pierre Riviere, Vorwort 

von Alphonse Tellier. Verl.: Librairie Aéronautique, 

Paris, Rue de Seine 40. Preis 3 Fr. 

Das in angenehm flüssiger und leicht verständlicher 

Art geschriebene Buch zerfällt in drei Hauptteile: Im 

ersten Teil wird die Geschichte der ersten Versuche mit 

Wasserflugzeugen in knapper und doch genauer Form 

gegeben, im zweiten Teil folgt eine kritische und tech- 

“nische Besprechung der jetzt bestehenden Wasserflug- 

zeuge unter besonderer Berücksichtigung der Schwimmer- 

systeme, und der dritte Teil beschränkt sich auf eine 

Beschreibung der betreffenden Apparate unter Angabe 

von Konstruktionsdaten. Die Stoffgliederung ist so 

außerordentlich slücklich, daß sie ohne weiteres für sich 
spricht, und da das Werkchen, bei billigem Preis mit guten 

Photographien und Zeichnungen ausgestattet ist, ist ihm eine 

gute Einführung wohl sicher. 


Handbuch 1913 des Deutschen Touring-Club, Sitz in Mün- 
chen, Prannerstraße 24. 

Auch in diesem Jahre versendet der Club sein schon 
in weiten Kreisen beliebtes Jahrbuch, das in seiner knap- 
pen, handlichen Form alles Wissenswerte über Automobil- 
Touristik, internationale Fahrscheine, Transportbestim- 
mung, Polizeivorschriften usw. enthält. Die den Luft- 
fahrer besonders interessierende Abteilung enthält die 
notwendigen Bestimmungen des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes und sonstige wichtige und wissenswerte Daten. 
Auf diese Weise wird das Handbuch auch in diesem Jahre 
als ein willkommenes und zuverlässiges Nachschlagewerk ` 
sich weitere Freunde erwerben. 


Angewandte Photographie in Wissenschaft und Technik. 
Herausgegeben von K. W. Wolf-Czapek. II. Teil. 
Die Photographie im Dienste der Technik. Union Deut- 
sche Verlagsgesellschaft. Berlin 1911. 


Der dritte Teil des großen Werkes behandelt in 
fünf Kapiteln die Photogrammetrie, die Ballonphoto- 
£raphie, die Kriegswissenschaften, Ingenieurwesen und die 
Industrie und endlich die Presse. 

Uns Luftfahrer interessieren hauptsächlich die beiden 
ersten Kapitel, die von den Herren Dolezal und 
Süring in außerordentlich sorgfältiger Weise durchge- 
arbeitet worden sind. Die Verfasser haben sich bemüht, 
in möglichst knapper Form alles Wissenswerte darzulegen, 
wobei sie Interessenten durch einen umfangreichen Litera- 
turnachweis auf ausführliche Arbeiten hinweisen. 


Als etwas störend habe ich empfunden, daß die Ab- 
bildungen, die auf Kunstdruckpapier ausgeführt sind, erst 
hinter dem betreffenden Kapitel zusammengefaßt erschei- 
nen, so daß man vom Text aus bis zu der Figur immer 
verschiedenes Umblättern nicht vermeiden kann. Viel- 
leicht ließe sich dies bei einer späteren Auflage durch 
zwischen den Text angebrachte Bilder vermeiden. 


XVIL Nr. 20 


C. Walter Vogelsang. Die deutschen Flugzeuge 

. in Wort und Bild. C. V. Volkmann Nachf. G. m. 
b. H., Berlin-Charlottenburg. 

Das vorliegende kleine Werkchen hat sich die Auf- 
gabe gestellt, die deutschen Flugzeuge in Wort und Bild 
den Lesern vor Augen zu führen. Diese nützliche Aufgabe 
kann nur mit Freuden begrüßt werden, wenngleich es viel- 
leicht in vielen Punkten besser gewesen wäre, sich ledig- 
lich auf die deutschen Flugzeuge zu beschränken, die 
wirkliche Flugerfolge zu verzeichnen hatten, was bei eini- 
gen der aufgeführten wohl nicht der Fall ist. Immerhin 
gibt das Buch einen Ueberblick über das gesamte Gebiet 
und ist daher recht zu empfehlen. 

Der gefahrlose Menschenflug. Vorschläge zur An- 
bahnung neuer Wege. Von Ingen. J. Crassus. 
Preis brosch. 1 M. Hephaestos-Verlag, Hamburg 26. 

Die vorliegende Broschüre wenlet sich zunächst 
gegen die jetzt bestehenden Flugzeuge mit ihren großen 
Gefahrquellen. Allerdings verliert der Verfasser sehr 
häufig den Faden und kommt dann zu Ausführungen, die 
mit dem Kapitel ,Flugtechnik” nicht das geringste zu tun 
haben, worunter der Wert des Buches natürlich sehr leidet. 
Die Ausführungen gipfeln darin, die Verwendung der Tur- 
bine als Kreiselflieger vorzuschlagen und die Reaktions- 
wirkung ausströmender, hochgespannter Gase zu be- 
nutzen. Ueber die Konstruktion selbst ist allerdings wenig 
gesagt, dagegen wird mehr auf die physikalische Seite ein- 
gegangen und in eine Diskussion über die Möglichkeiten 
eingetreten. Da der Verfasser sich bemüht, das Gebiet 
von verschiedenen Seiten zu beleuchten, ist das Buch 
recht lesenswert. 

Bericht über die nationalen Wettbewerbe des Deutschen 
Fliegerbundes 1912. Herausgegeben vom Sekretariat 
des Deutschen Fliegerbundes. Druck von Gebrüder 
Knauer, Frankfurt a. M. 

Der vorliegende Jahresbericht 1912 des Deutschen 
Fliegerbundes gibt in sehr geschmackvoller Ausführung 
von den beiden Hauptveranstaltungen desselben in Wort 
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und Bild Kenntnis, nämlich vom Aeroplan-Turnier zu 
Gotha und vom Wasserflugmaschinen-Wettbewerb in 
Heiligendamm. Die einzelnen Ausführungen geben ein an- 
schauliches Bild der beiden Wettbewerbe, so daß sie viel- 
leicht als die ausführlichsten Berichte hierüber angesehen 
werden können. Schon aus diesem Grunde ist der sehr 
lesenswert geschriebene Bericht allen Interessenten sehr 


zu empfehlen. 

Neue Bücher. 

Volckmanns Bibliothek für Flugwesen. Bd. I. Rupp, A. 

und Rosenstein, W., Die Fliegerschule, Preis 2,80 M. 
Bd. II. V oge lsang, W., Der Flugmotor und seine Be- 
standteile, Preis 1,80 M., Verlag Volckmann Nachf., 
G. m. b. H., Berlin-Charlottenburg 2. 

G. Lumet. Essais et véglage des Moteurs. 
Verlag H. Dunod et E. Pinat, Paris, Quai des Grands- 
Augustins 47 et 49. 

Dr. Peter Runtzel: Die außervertragliche Haf- 
tung desLuftschiffers. Preis geh. 2,40 M. Ver- 
lag Franz Vahlen, Berlin W. 9, 


Wirtschaftlicher Ausschuß der Deutschen Kolonial-Gesell- 
schaft: ` Verhandlungen der Kolonial- 
Technischen Kommission des Kolonial- 
Wirtschaftlichen Komitees. E. V. Berlin 
NW. Unter den Linden 43. 

Leitfaden der Flugtechnik. Von Siegmund Huppert. 
Verlag: Julius Springer, Berlin W. 9, Link- 
straße 23/24. Preis gebunden 12 M. 

Briefe eines Rekruten an seine Mutter. VonW.Schultz- 
Oldendorf (8. Flugschrift des Deutschen Wehrvereins 
E. V.). Preis 50 Pf. Verlag von Gerhard Stalling, 
Oldenburg i. Gr. 

Ueber die Gefahren des Benzins. Von Dr. von Schwartz. 
Verlag E Ackermann, Konstanz. Preis 1,50 M. 

Grundlagen der Physik des Fluges. Von Dr. R. Nimführ, 
mit 10 Figuren im Text. Verlag von R. v. Waldheim, 
Is: Fherg & Co., Wien VII/1, Andreasgasse 17. Preis 
4 Mark. 


ZEITSCHRIFTENSCHAU. 


Flugzeuge. 

M.-B. Monoplace Boutard. „Flugsport”, V. 19. 711, ill. 
Besprechung der neuen Sportmaschine der Flugschule 
Melli Beese G. m. b. H 

Eisenlohr, Roland. Die Flugzeuge vom Boden- 
see-Wasserflug 1913. Z. V. D. L Band 57. 
37. 1450, ill. Besprechung der beteiligten Flugzeuge. 
Uebersicht. 

The Bristol Monoplane. ,Flight”, V. 229. 536, ill. 
Der Passagiersitz befindet sich im Schwerpunkt des 
Apparates, die Radachse hat Bremsvorrichtung und 
wird durch elastische Bánder gehalten. 

Another Curtiß Flying Boat. 
XIL 6. 212, ill. 


Aeronautics”, 
Beschreibung eines fliegenden Bootes. 


Sonstige Details, 

Der Felddrachen. System Lucien Frantzen. „Flugsport”, 
V. 19. 712, ill. Beschreibung eines Kastendrachens 
Hargravescher Bauart mit 39 qm Flacheninhalt und 
65 kg Gewicht. 

Ogelivie Alec. Tests on aeroplane wing spars. 
„Aero and Hydro”, II. 23. 435, ill. Von den sich aus den 
Gewichten der Wrightmaschine ergebenden Belastun- 
gen der Tragflächen ausgehend, werden Belastungs- 
proben mit sechs Flügelholmen von verschiedenem 
Querschnitt ausgeführt. 


Marine und Luitfahrt. 

Les Avions marins à Monaco. „Techn. aéro', 
VII. 84. 373, ill. Ein Farman-Wasserflugzeug und ein 
Wasserflugzeug von Borel mit 160 PS und nur einem 
Schwimmer wird beschrieben. 

Loening, Grover, Cleveland. The Wright com- 
panys new hydro-aeroplane model C-H. 
Aircraft”, IV. 7. 152, ill. 
und sein neuestes Wasserflugzeug. 


Rechtsfragen. 

Mc. Kenna. Reglementanglais de la naviga- 
tionaérienne. „La conquête de l'air”, X. 12. 186. 
Eine Zusammenstellung der Bestimmungen des Flug- 
gesetzes von 1911 und 1913. 


Die Arbeiten Orville Wrights, 


Le code de l'air. „Rev. juridique", IV. 161. Beratung 
und Entscheidung des Comité de doctrins in Paris über 
den Wortlaut der Art. 1 u. 2 des Gesetzes über Wasser- 


flugzeuge. 
- Medizinische Fragen. . 
von Schrëtter, Die Fliegerkrankheit. „Internatio- 
nale Medizinische Monatshafte”, IL 9. 177. Vergleiche. 
mit der Bergkrankheit; Beobachtungen des körper- 
lichen Zustandes bei Höhenflügen. Berechtigung des 
Begriffs „Fliegerkrankheit". 

Dr. Gans. Gesundheitliche Gefahren beim 
Fliegen in großen Höhen. „Auto-Welt”, XI. 
86. 2. Schildert die eintretenden Gesundheitsstörungen 
bei Ueberschreiten einer gewissen Höhengrenze und 
empfiehlt bei großen Höhen Sauerstoffatmung. 


Drahtlose Telegraphie. 

H. Petit. La télégraphie sans fil. Mit Bildern. 
„Vie Auto”, XIIL 607. 312, ill. Beschreibung eines 
Apparates und verschiedener Antennen. Schematische 
Darstellung des Apparates Lacoste. Tafel der täglichen 
Telegramme von allgemeinem Interesse vom Eiffel- 


turm aus. 
Untálle. 
Zum Untergang des „L. I“ am 9. 9. 13. „D. Offizierblatt”, 
XVIL 38, 1002. Erklärung der Ursachen des Unfalls, 
Wieder einer! Untergang eines Ke Ce bei Helgoland! 
Fünfzehn Personen ertrunken! „Wiener Luftschiffer- 
Zeitung" XIL 18. 313. Mit der Schilderung des Un- 
glücksfalles verbindet der Verfasser eine befremdend 
abfällige Kritik des starren Systems. 


Biographien. 
Fliegerschicksale. „D. Offizierblatt”, XVII. 37. 941. Nach- 
ruf für die im Flugzeug verunglückten Leutnants von 
Eckenbrecher und Prins. 


Hallen, Schuppen, Ankerplätze. 

Ein deutscher Wasserflugplatz bei Warne- 
münde. „Nordland“, 1913. 9. 3, il. Die finanziellen 
Beihilfen für die Errichtung des Flugplatzes werden 
angegeben und seine Bedeutung in technischer und 
handelspolitischer Beziehung hervorgehoben. 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Kieler Flugwoche, Juli 1913. Die beste Leistung 
im Erkundungs-Wettbewerb erzielte auBer Konkurrenz Leut- 
nant Canter auf Rumpler-Taube mit 75 PS Mercedes-Flug- 
motor mit 42 Minuten. Außerdem wurden von K. Caspar 
auf Gotha-Taube mit 100 PS Sechszylinder-Mercedes-Flug- 
motor, sowie von Flugführer Alfred Friedrich auf Etrich- 
Taube mit 100 PS Sechszylinder-Mercedes-Flugmotor ver- 
schiedene Preise errungen. Ihre K. H. Prinz und Prinzessin 
Heinrich von Preußen haben vom Kieler Flugplatz 
aus mit Leutnant Canter in seiner Rumpler-Taube mit 
75 PS Mercedes-Flugmotor mehrere Ueberland- und Ueber- 
seeflüge ausgeführt und hat sich S. K. H. Prinz Heinrich 
über dieselben ungemein anerkennend ausgesprochen. 

Der Hazet-Kühler bei dem nächtlichen Flug Mai. 
hausen—Warschau. Die Firma Haegler E Zweigle, 
EBlingen, erhielt von der Aviatik-A.-G., Mülhausen, fol- 
gendes Schreiben: 

Sie werden aus den Zeitungsnachrichten ersehen 
haben, welche glänzende Flugleistung unser Flugfiihrer 
Stoeffler auf einem unserer neuen Feld-Doppeldecker voll- 
brachte, indem er für die Kühlung der Zylinder einen Ihrer 
Kühler, Marke „Hazet“, benutzte. Die Leistung ist in den 


Zeitungsnachrichten bisher noch nicht gebührend gewür- 
digt worden. Es ist nicht nur der längste Flug gewesen, 
der ohne Unterbrechung von einem Ort zum anderen ge- 
macht wurde — in vorliegendem Fall durchquerte er ganz 
Deutschland, um in Rußland zu landen — sondern es ist 
deswegen auch eine ganz hervorragende Leistung, weil 
Stoeffler im Vertrauen auf die Zuverlässigkeit seines 
Apparates nachts 12,24 Uhr startete, mit dem Bewußtsein, 
vor 7 Stunden nicht unter normalen Verhältnissen landen 
zu können. Bisher sind wohl kurze Flüge abends oder im . 
Nebel gemacht worden, aber stets gezwungen und nicht 
freiwillig, wie im vorliegenden Falle. Hierin liegt der 


` Wert des Stoefflerschen Fluges usw. 


Flüge nach dem Auslande. Chefpilot Friedrich flog 
auf Etrich-Taube als erster deutscher Flieger von Berlin 
über Paris nach London; der Harlanflieger Reichelt flog 
innerhalb 24 Stunden von Berlin nach Paris. Auch diese 
neuesten sportlichen Leistungen wurden auf Flugzeugen 
errungen, deren Stoffbespannung mit dem Cellon- 
Emaillit der Firma Dr. Quittner & Co., Berlin-Schöne- 
berg, Akazienstraße 27, imprägniert worden war. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Gemäß Beschluß des ordentlichen elften deutschen Luftfahrertages vom 26. und 27. Oktober und des Vor- 


standes vom 7. Dezember 1912 findet der 


Ordentliche zwólfte deutsche Luftfahrertag 
am Sonnabend, den 25. und Sonntag, den 26. Oktober in Leipzig im Central-Theater, Eingang Gottscheid-Straße, statt. 
Nach $ 29, 1 des Grundgesetzes beehre ich mich, hierzu die verehrlichen Verbandsvereinigungen ergebenst einzuladen. 


Vorläufige Tagesordnung: 


. Festsetzung der Präsenzliste. 


35, 3 des Gg. 
Kommissionsberichte. 


POLAR AUN 


. Beschlußfassung über Anträge zum Grundgesetz. 

. Vorlage des Voranschlags für das laufende Geschäftsjahr gemäß $$ 28, 1a und 32, 3 des Gg. 
. Festsetzung der Jahresbeiträge gemäß $ 28b des 
. Wahlen zum Vorstand und Vorstandsrat gemäß $$ 15 und 20 des Gg. 

10. Wahl zweier Rechnungsprüfer und zweier Stellvertreter für das laufende Geschäftsjahr gemäß $ 35, 1 des Gg. 


. Ernennung von zwei Schriftführern und zwei Stimmenzählern durch den Präsidenten gemäß $ 27, 3 des Gg. 


. Geschäftsbericht (Jahres- und Kassenbericht) des Generalsekretärs gemäß $ 32, 3 des Gg. 
. Bericht der Rechnungsprüfer und Entlastung des Vorstandes und der Geschäftsstelle gemäß $$ 28, 1a und 


Gg. 


11. Festsetzung des Ortes des nächsten ordentlichen Luftfahrertages gemäß § 28c des Gg. 
12. Anträge des Vorstandes, der Abteilungen und der Verbandsvereinigungen gemäß $ 28d des Gg. 
Nach dem 1. Oktober eingehende pot können gemäß § 29, 4 des Gg. nur zur Beratung gestellt werden, wenn 


ihre Dringlichkeit auf dem Luftfahrertag mit drei 
später bekanntgegeben. 


2. Von der Flugzeugabteilung des D L. V. sind fol- 
gende Rekorde anerkannt: 

Deutscher Höhenrekord von 3270 m 

des Herrn Leutnant Canter mit 1 Fluggast auf 

Rumpler-Taube am 13, Juli 1913 in Kiel, 

Deutscher Höhenrekord von 4180 m 
des Herrn Linnekogel ohne Fluggast auf Rump- 
ler-Taube am 31. Juli 1913 in Gelsenkirchen. 

3. Der Pächter des Vergnügungsparks ,Fredenbaum”, 
Herr Josef Windhäuser, hat an Flugzeugfabrikanten 
eine Ausschreibung: für eine Dortmunder Flugwoche vom 
21.—28. September versandt unter dem Namen der Orts- 
gruppe Dortmund des Niederrheinischen Vereins für Luft- 
schiffahrt, Diese steht jedoch zu der Veranstaltung in keiner 
Beziehung, ihr Name ist also widerrechtlich von dem ge- 
nannten Herrn gebraucht worden. Die Flugzeugführer 
werden darauf aufmerksam gemacht, daß sie sich im Fall 
einer Teilnahme an dieser Veranstaltung, deren Termin ver- 
schoben sein soll, der Gefahr der Lizenzentziehung aussetzen. 

4. Das Gordon-Bennett-Rennen für Freiballone findet 
am 12. Oktober in Paris statt. Als deutsche Vertreter neh- 
men teil die Herren: Hugo Kaulen, Elberfeld, Freiherr von 
Pohl, Eer und Hans Berliner, Berlin. 

. Die 
zum 12. Oktober bewilligte Kriegsmäßige Ballonverfolgung 
wird bis auf weiteres verschoben. 

. Die dem Saarbrücker Verein für Luft- 
fahrt zum 15. Juni bewilligte Nationale Wettfahrt, welche 
vom Verein verschoben wurde, findet nunmehr am 19, Ok- 
tober statt. 


dem Verein für Luftfahrt in Mainz - 


iertel der abgegebenen Stimmen anerkannt wird. Versammlungszeit wird 


Der Präsident. Freiherr v. d. Goltz. 


7. In die Liste der Freiballone ist eingetragen: Ballon 
„Crossen a. Oder”, Besitzer: Niederschlesisch-Märkischer 
Verein für Luftfahrt, gummierter Diagonal-Baumwollstoff. 
Gewicht: 50 kg, Größe: 2300 cbm. 

8. Die Geschäftsstelle des Saarbrücker Vereins für 
Luftfahrt wurde nach Saarbrücken I, Hohenzollernstr. 48, 
verlegt. 

9. Fiugführerzeugnisse haben erhalten: 

Am 12. September: 

Nr. 511. Theiller, Renatus, Mülhausen i. Els., Fabrik- 

straße 1, geb. am 13. September 1894 zu Mül- 

hausen, für Zweidecker (Aviatik-Pfeil), Flugfeld 

Habsheim. 

Schulz, Heinrich, Johannisthal, Bismarckstr. 7, 

geb. am 17. Mai 1888 zu Neu-Lúbbenau, Kr. Bes- 

kow, fiir Eindecker (Etrich), Flugplatz Johannisthal. 

Engelhorn, Fritz, stud. ing., Mannheim, Fried- 

richsplatz 19, geb. am 25. Márz 1892 zu Mannheim, 

für Eindecker (Grade), Flugfeld Bork. 

i Am 15. September: 

Ernst, Werner, Regierungsbaumeister a. D., 

Charlottenburg, Niebuhrstraße 61, geb. am 26. De- 

zember 1882 zu Kirchbrak (Braunschweig), für 

Zweidecker (Ago), Flugplatz Johannisthal. 

. Oesterreicher, Albert, Göppingen, Bahnhof- 
straße 28, geb. am 1. Februar 1890 zu Mühlen, für 
Zweidecker (Otto), Flugfeld Oberwiesenfeld. 

. Behling, Alfred, Berlin NO. 55, Greifswalder 
Straße 226, geb. am 18. Dezember 1891 zu Pölitz, 
für Eindecker (Grade), Flugfeld Bork. 


Nr. 512. 
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Union- Prell Doppeldecker 


mit. 120 PS Austro-Daimler-Motor 


schlägt Toil Sabläfnig bei der Berliner 
Herbst - ode innerhalb sedis Tagen 


Drei Weltrekorde 


| Deutschen Rekord | 


Nöhen-Weltrekord mit rel Possngeren. 2830 m 

Hónen-Weltrekord mit vier Pussuóleren 2080 m 
Höhen-Weltrekord mit fünf Passagieren 1000 m ` ` 

Deutscher Möhenrekord mit zwei Pussug, 2100 m 

| Dest Wiener — KA WA Preis: 


Union-Flugzeugwerke 
Fabrik und Fliegerschule Teltow, Flugplatz — 
Stadtbureau: Berlin SW., Friedridistrabe 235 


Ferns vs poe redier «And Ka efürst, 9233 ès: Fernsprecher: Amt Kurfürst, 976 
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Lufifal rer-Zeitschri 


Begrindel. von Hermann W. L. Moedebeck ` 


Amtsblait des Deutschen Lufifahrer-Verbandes 
Dries Orgen der Abteilung aer Flugzeug “Industriellen im Verein Deutscher eu - industrieller. 
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3 m rote Laternen; in etwa 30 m Abstand von dieser 
roten Lichtreihe läuft in der gleichen Höhe eine grüne 
Lichtreihe. Steuert “nun das Luftfahrzeug nach richtiger 


Umrundung des A.E.G.-Kegels den Manoti-Leuchtturm ` 


an, so hat es die roten und grünen Lichtreihen wegen der 
Höhenlage des Luftfahrzeugs als zwei horizontale Parallel- 
linien senkrecht zur Flugrichtung vor sich. Je mehr sich 
nun das Flugzeug senkt, desto mehr nähern sich die beiden 
Linien, bis sie in dem Moment in eine Linie übergehen, 
in welchem das Auge des Führers gerade 3 m über dem 
Boden ist. Auf diese Weise soll dem Führer ein Anhalt 
gegeben werden für die von seinem Luftfahrzeug eingenom- 
mene Höhe. Es möge hier gleich erwähnt werden, daß 
dieser Vorschlag an sich sicher sehr geschickt ist, jedoch 
dürfen die Lampen nicht in einer Höhe von 3 m sondern 
mindestens 5 m angebracht sein, da bei einer Landung 
der Uebergang in die 3-m-Zone vielleicht sehr schnell er- 
folgt und der Flieger dann nicht mehr die nötige Zeit 
hat, den Apparat abzufangen. Wünschenswert wäre ja, 
daß statt der einen Anlage in 5 m Höhe noch eine 
andere in 10 m angebracht wird; es ist jedoch hierbei 
zu bedenken, daß die Lichtmasten für den Flugbetrieb 
auch wieder eine ganz erhebliche Gefahrquelle in sich 
bergen, so daß sich derartige Vorrichtungen wohl nur auf 
Tribünendächern oder dergleichen anbringen lassen 
werden. 
Ausgeführte Leuchtfeuer. 

Zunächst wird ein einheitliches Befeuerungssystem 
für den Luftverkehr für die Luftschiffhäfen und Flug- 
plätze der Armee vorgesehen. Bis jetzt befinden sich 
bereits in Königsberg, Metz und Reinickendorf Feuer; 
Straßburg und Posen erhalten in allernächster Zeit 
Leuchtfeuer größerer Dimensionen, Cöln und Thorn in 
einigen Monaten. Für die im Bau befindlichen bzw. dem- 
nächst zu bauenden Hallen in Liegnitz, Allenstein, Fried- 
richshafen, Lahr, Trier, Hannover, Dresden, Düsseldorf, 
Mannheim, Graudenz und Schneidemühl sind ebenfalls 
Leuchtfeuer geplant. Die Befeuerung der subventionier- 
ten Hallen steht bevor und auch die Privatflugplätze be- 
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fassen sich eingehend mit der Notwendigkeit, ihre An- 
lagen mit Leuchtfeuern zu versehen. 


Licht 

Bezogen sich diese Einrichtungen mehr auf die Mar- 
kierung von Flugstraßen und größeren Flugplätzen, so dien- 
ten weitere Vorrichtungen teils zur Nachtorientierung von 
Lendungsplátzen, teils zur Kenntlichmachung des Flug- 
zeugs selbst. Für erstere Vorrichtung konnte die Allg. 
Flug-Gesellschaft zwei verschiedene Einrichtungen zeigen, 
und zwar einmal die gewöhnliche Magnesiafackel, 
jedoch eine mit außerordentlich verlängerter Brenndauer. 
Zwei dieser Magnesiafackeln sollen auf kleinen Flugplátzen 
dem Flieger den Platz bezeichnen, wo er gefahrlos lan- 
den kann. Die Verbindungslinie der beiden Fackeln muß 
dann senkrecht zur Flugbahn liegen, so daß der Flieger, 
wenn er auf dieser Linie sein Flugzeug zur Landung ge- 
bracht hat, noch den genügenden Platz zum Ausrollen be- 
sitzt. Eine weitere Neuerung waren die von der gleichen 
Firma vorgeführten Fallschirmfackeln, die nach der 
Entzündung vom Flugzeug abgeworfen, vermittels eines 
Fallschirmes ganz langsam zur Erde gleiten und hierbei 
das ganze Landungsterrain erleuchten. Es ist bei diesen 
Fallschirmen jedoch zu bedenken, daß sie natürlich der 
herrschenden Windrichtung folgen, und da der Flieger im 
allgemeinen gegen den Wind landet, wird gerade das für 
ihn wichtige Terrain nach dem Abwurf nicht lange genug 
beleuchtet. Zuletzt wurde eine Signallaterne für Flug- 
zeuge, analog den in der Schiffahrt üblichen Positionslampen, 
vorgeführt, und zwar war hier eine einzige Laterne durch 
Einsetzen geeigneter farbiger Scheiben zum Festlegen der 
Flugzeugachsen bestimmt. Die Laterne warf nach vorne 
einen schmalen weißen Lichtkegel, nach hinten einen 
breiten weißen Strahl und nach den Seiten die der Schiff- 
fahrt entnommenen Farben: Steuerbord (rechts) 
grün und Backbord (links) rot. Der Ago-Doppel- 
decker, der mit dieser Laterne ausgerüstet war (sie hing 
zwischen den beiden Tragflächen), stieg allerdings nicht 
auf, sondern rollte nur über das Feld, so daß man die 
Wirkung in der Luft nicht recht beurteilen konnte. 


Teilnehmer an der Flugwoche. 





Lig, Anmelder Flugzeugführer Flugzeug . Motoren | PS | Signierung 
1 | Jeannin Stiploscheck Stahltaube Argus 6 Zyl. 100 J. 1 

2 | Union FL-W. Sablatnig Doppeldecker Austro-Daimler 120 U. 1 

3 a anitz ú Argus 100 | U. 2 

4 | Luftfzg. G. m. b. H. | Fiedler Stahltaube Mercedes 6 Zyl. 95 Roland 

5 | Wright Wrobel Doppeldecker N. A.G. 50 W. 1 

6 e Kammerer ú er 50 W. 2 

7 | Rheinländer Rheinlánder M.-B.-Taube Argus 700d.100| M.B.7 u.Streif. unt. d Flag. 
8 | Harlan Krieger Eindecker Mercedes 100 Harlan 1 

9 > Kohnert i " Argus 100 = 2 
10 e Gruner i e e 100 K 3 
11 | Albatros Thelen Doppeldecker Mercedes | 95 Al 

12 Se E. Stoeffler e Argus 100 A2 

13 S Boehm Eindecker Mercedes 75 A3 

14 | P. Schwandt Schwandt Grade-Apparat rade 24—36 | St. 1 

15 | Hanuschke Hanuschke Hanuschke-Eindecker | Gnome oder Ober- | 50—80 | Hu. 

urse 

16 | Luft-Verk.-Ges. L. V. G.-Eindecker Gnome 86 L. V.G. 1 
17 S Janisch > e SC? 86 ES 2 
18 e Rupp A Doppeldecker | Argus ` 103 e 3 
19 k | Laitsch a Eindecker Gnome i 74 v 4 
20 $ Ve Doppeldecker | Mercedes i 95 e 5 
21 | Ago SS | Argus ' 100 Ago 1 

22 = chüler m 96 er 

23| , KieBling 1 Dappe decker | Mercedes | 100 |» 3 

24| n Remus DIESER s 70 "n 4 

25| a l ¡ Argus 100 „n 5 

26 | Otto Lindpaintner | O. Lindpaintner | Ago-Doppeldecker o. 6ZyL 100 „n 6 

27 | Hans Röver H. Röver Röver-Eindecker | 4 ; 100 R. 

28 | Aviatik V. Stoeffler Aviatik-Doppeldecker | Mercedes 6 Zyl. | 95 Aviatik 1 
29 e Ingold Aviatik-Eindecker M 13 e j 95 ma 

| ee 

30 | Sport-Flieger Reiterer Etrich-Taube | Argus 4 Zyl. 100 Etrich D. 4 
31 n Schulz a . Mercedes 6 Zei : 100 „n D5 
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der kriegsmäßige Transport, wie er von der Heeresver- 
waltung mit Erfolg angewendet wird. Recht interessant 
war die Verpackung der Flügel am Röver-Flugzeug. Dieser 
hatte nämlich ein Holzgestell anfertigen lassen, das über 
den Rumpf des Eindeckers gestellt wurde und an wel- 
chem dann die Flügel angehängt waren, wie aus den Ab- 
bildungen Fig. 7—9 hervorgeht. Der Eindecker trug da- 
her seine ganze Ausrüstung selbst, so daß das Auto ledig- 
lich zum Ziehen verwendet wurde. Die Durchfahrt durch 
das Profil gelang allen Maschinen sehr gut, allerdings war 
es bei der Harlan-Taube mit ihren 2,95 m tiefen Flügeln 
etwas knapp. Nachdem der rote Ball zum Zeichen des 
Montagebeginns gefallen war, begann bei allen eine fieber- 
hafte Tätigkeit. Am schnellsten war Röver mit der Mon- 
tage fertig, und zwar hatte er diesen Vorsprung den weni- 
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gen Verspannungen zu danken. Er konnte nach 8 Min. 
42 Sek. aufsteigen. Laitsch brauchte 9 Min. 18 Sek., wäh- 
rend Krieger aufgeben mußte, da er mit dem Aufbau erst 
fertig wurde, als seine Konkurrenten sich schon zur Lan- 
dung wieder anschickten. Die Flieger vollführten recht 
hübsche Flüge, aus denen zur Genüge hervorging, daß die 
Montage sachgemäß erfolgt war. Beim Abbau ergab sich 
dann doch ein etwas anderes Bild. Laitsch hatte nämlich 
in 2 Min. 58 Sek. seinen Apparat wieder versandbereit, 
während Röver 7 Min. 47 Sek. benötigte. 

Das große Interesse, mit welchem das zahlreiche Publi- 
kum allen Veranstaltungen folgte, zeugte von der großen Be- 
liebtheit Johannisthaler Flugveranstaltungen, welcher Erfolg 
die Veranstalter zu immer größeren Darbietungen anspornen 
möge. Bé. 


ZWÖLFTER DEUTSCHER LUFTFAHRERTAG. 


Der Leipziger V. £ L. rüstet sich, um die Delegier- 
ten des Deutschen Luftfahrertages kurz nach der Weihe des 
Völkerschlachtdenkmals in Leipzig festlich zu empfangen. 
Schon seit Monatsfrist hat er Vorbereitungen getroffen, daß 
die Delegierten würdig in den besten Hotels der Stadt 
untergebracht werden. Unterausschüsse sind stark an der 
Arbeit, um die Stunden, die von den Verhandlungen übrig 
bleiben, den Delegierten so angenehm wie möglich zu ge- 
stalten. 

Soweit die einzelnen Punkte nicht schon in den „Ver- 
bandsmitteilungen", Seite 516 gebracht sind, sei noch auf 
folgendes besonders hingewiesen. 

Für das am Donnerstag, den 23. Oktober, vor- 
gesehene Gewandhauskonzert hat der Leipziger Verein eine 
beschränkte Anzahl Karten sich reservieren lassen, die für 
6 M. pro Platz durch Herrn Hofjuwelier Heinrich S c h n e i- 
der zu haben sind. 

Für Freitag sind nach der Besichtigung des Flug- 
platzes außer Schauflügen gemeinsame Zeppelinfahrten im 
Luftschiff „Sachsen“, und zwar zum Preise von 85 M. pro 
Person für eine zweistündige Fahrt (Anmeldungen an 
Herrn Bankdirektor Hans Hoff, Leipzig, Markt 5), vor- 
gesehen. Schon jetzt hat ein großer Teil auswärtiger Ver- 
treter Plätze belegt. . 


Am Freitag abend begrüßt der Rat der Stadt 
Leipzig den Vorstand des Deutschen Luftfahrerverbandes 
und seine Ehrengáste bei einem Essen. Am gleichen Abend 
findet im Hauptrestaurant in der Ausstellung Begrüßungs- 
abend der Gäste sattet. 

Der Sonnabend ist für die Plenarsitzung reser- 
viert, während abends das große Festbankett stattfindet. 

Der Sonntag ist, falls die Verhandlungen schon 
beendet sind, für Rundfahrten sowie für Freiballonwett- 
bewerbe, Besichtigung des Völkerschlachtdenkmals und 
Besuch der Ausstellung vorbehalten, und am Montag 
soll bei günstiger Witterung eine Halb-Tagesfahrt mit der 
„Sachsen“ zum Preise von 185 M. pro Person für 4 Stunden 
die Luftfahrerwoche abschließen. 

Der Festbeitrag beträgt für alle Veranstaltungen 25 M. 

Sollten einzelne Mitglieder verhindert sein, der einen 
oder der anderen Veranstaltung beizuwohnen, werden die 
entsprechenden Gutscheine zurückvergütet. 

` Hoffentlich ist den vielseitigen Veranstaltungen ein 
reger Besuch beschieden. A 

Also auf fröhliches Wiedersehen beim Verbandstag in 
Leipzig! 

Der Vorstand des Leipziger Vereins für Luitiahrt. 

I. A: Heinr. Schneider, stellvertr. Vorsitzender. 


DIE REIMSER WOCHE. 


Der Aero-Club de France hatte für den 27. 
28. und 29. Sept. auf dem Aerodróme de la Champagne bei 
Reims ein Flugmeeting ausgeschrieben. Am 27. fand das 
Ausscheidungsfliegen der französischen Bewerber um die 
Teilnahme am internationalen  Gordon-Bennett-Wett- 
fliegen der Flugzeuge statt. Dieses selbst wurde am 29. 
ausgeflogen. An allen drei Tagen aber wurden außerdem 
noch verschiedene Wettbewerbe bestritten, welche vom 
Aero-Club festgesetzt waren. Die erzielten Erfolge geben 
einen guten Maßstab für die augenblickliche Leistungs- 
fähigkeit der französischen Flieger und Flugzeuge. 


Vorgeschichte. 


Wenn man bedenkt, mit welcher Begeisterung Ve- 
drines im vorigen Jahr in Frankreich gefeiert worden ist, 
nachdem es ihm gelungen war, den auf dem ersten Reimser 
Rennen (1909) verlorenen Gordon-Bennett-Preis wieder 
nach Frankreich zurückzuholen, hätte man eine gewaltige 
Beteiligung der französischen Industrie erwarten sollen. 
Mußte es doch jedes industrielle Unternehmen förmlich 
als nationale Pflicht betrachten, die internationale Tro- 
phäe, die Gordon Bennett im November 1908 dem Aero- 
Club de France überreicht hatte, für Frankreich zu ver- 
teidigen, nachdem es erst beim vierten Wettkampf ge- 
lungen war, sie Frankreich wieder zuzuführen. Nichts- 
destoweniger waren schon die Nennungen nicht zahlreich. 
Prevost, Gilbert und Rost meldeten je ein Deper- 


dussin-Flugzeug, Chemet und Baucourt je eine Borel- 
maschine, Bré gi einen Bröguet-, Espanet einen Nieu- 
port- und E. Védrines, ein Verwandter des letztjährigen 
Siegers, einen Ponnier-Flugdrachen. 


Teilnehmer Frankreichs. 


Von diesen erschienen aber nur die drei Deperdussin- 
und der Ponnier-Flieger am Start. Und wenn zwischen 
diesen vieren nun auch ein außerordentlicher hitziger 
Wettkampf entstand, so fehlte doch beim Wettbewerb 
die bei weitem größte Zahl der als leistungsfähig bekann- 
ten Fabriken. M., Farman, H Farman, Blériot, R. E.P., 
Breguet, Borel, Nieuport, Voisin, Caudron usw. waren nicht 
vertreten. Darunter mußte natürlich der Wert der ganzen 
Veranstaltung empfindlich leiden. 

Einen Gradmesser für die Leistungsfähigkeit der ge- 
samten französischen Industrie im Bau schneller Maschinen 
konnte es nicht mehr bilden. 

Die Gründe, welche die französischen Firmen in ihrer 
Masse davon abhielten, sich am Gordon-Bennett-Aus- 
scheidungsfliegen zu beteiligen, lagen in erster Linie an 
Gegensatzen innerhalb der französischen Flugsportkreise. 
Schon lange bestanden zwischen vielen französischen In- 
dustriellen und dem Aero-Club de France Streitigkeiten, 
weil angeblich der Aero-Club zu wenig für die Förde- 
rung des Flugwesens unternahm. Wenn von diesem 
auf die vielen Millionen hingewiesen wurde, die 
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durch seine Vermittlung der Flugzeugindustrie zuge- 
flossen seien, so wurden derartige Argumente ent- 


weder gar nicht beachtet oder aber als nicht durch- 
schlagend beiseite gestellt. Die Krise in den Flug- 
sportkreisen erreichte ihren Höhepunkt, als die Riesen- 
schwindeleien Deperdussins, der im Aero-Club eine her- 
vorragende Stellung einnahm, ans Licht gekommen waren. 
Vorher war von dem Aero-Club schon bestimmt worden, 
daß das Gordon-Bennett-Wettfliegen auf dem zu Deper- 


dussin in naher Beziehung stehenden Aerodröme de la. 


Champagne ausgeflogen werden solle. Neben der Er- 
wägung, daß dieser Platz, auf dem auch schon das erste 
Gordon-Bennett-Rennen einen so ausgezeichneten Verlauf 
genommen hatte, durch Anlage und Einrichtung besonders 
geeignet war, mag bei seiner Auswahl auch der Gedanke 
mitgespielt haben, daß man Deperdussin, auf dessen Flug- 
zeug die Trophäe für Frankreich zurückgewonnen worden 
war, zu einem besonderen Entgegenkommen verpflichtet 
war. Als nun die Schwindeleien Deperdussins aufgedeckt 
wurden, verlangte der größte Teil der französischen In- 
dustriellen, daß der Wettbewerb auf einem anderen Flug- 
feld ausgetragen werden sollte. Der Aero-Club de France 
glaubte diesem Ansinnen jedoch aus gewichtigen Gründen 
— das Rennen war bereits für Reims offiziell ausgeschrie- 
ben — nicht nachkommen zu können. Durch eine Ver- 
schiebung des Nennungsschlusses suchte er Zeit zu ge- 
winnen, um die sich zurückhaltende Industrie noch um- 
zustimmen. Das ist nicht recht gelungen. Nur Ponnier, 
der Nachfolger des zum Militärsachverständigen ernannten 
Industriellen Hanriot, fand sich bereit, neben Deperdussin 
die Farben Frankreichs zu vertreten. 


Bedingungen. 
Auf einer durch Wendepfosten nach innen abgesperrten 
10 km langen, geschlossenen Flugbahn galt es beim Ausschei- 
dungswettbewerb eine Strecke von 100 km (10 Runden), 
beim Hauptwettbewerb von 200 km (20 Runden) in einer 
möglichst kurzen Zeit zu durchfliegen. Die Mitnahme 
eines Fluggastes oder Mitführung einer bestimmten Nutz- 
last war nicht vorgeschrieben, die Motorenstärke unbe- 
grenzt. Man hatte es also auf einen reinen Schnellig- 
keitswettbewerb abgesehen. Diese Bedingungen 
lagen den Flugzeugen der beiden französischen Firmen so 
gut, daß der bestehende Geschwindigkeitsweltrekord schon 
beim Ausscheidungsfliegen mehrfach gebrochen wurde. 
Die genauen 
Ergebnisse: . 
Prevost (Deperdussin, 160 PS Gnömemotor) 
100 km in 31 Mun. 22,5 Sek., Geschw. 191 km 
E. Védrines (Ponnie: , 160 PS Gnómemotor) 
100 km in 32 Mun. 28 Sek, Geschw. 185 km 
Gilbert (Deperdussin, 160 Ps Rnönemotor) 
100 km in 33 Min. 451 5 Sek., Geschw. 177 km 
Rost (Deperdussin, 100 PS Gnömemotor) 
100 kın in 37 Min. 40 Sek., Geschw. 157 km 
Der vorher bestehende Weltrekord der Geschwindig- 
keit war ebenfalls von Pr&vost am 17. 6. 1913 aufgestellt 
und betrug 180 km. 


Beteiligung des Auslandes. 


Die Beteiligung des Auslandes gestaltete sich gerade- 
zu kláglich. Gemeldet hatten von Deutschland der Flieger 
Hennig auf Schwadeflugzeug (100 PS Stahlherzmotor), 
von Belgien Crombez auf Deperdussin (140 PS Gnöme- 
motor) und von Italien Filippo Cevasco auf Gabar- 
dini (100 PS Gnémemotor). England hatte drei Flieger 
genannt, aber nur einen genau angegeben (Hamel! auf 
Morane - Saulnier mit 80 PS Gnóme). Die Vereinigten 
Staaten von Nordamerika, denen der Coup im Jahre vor- 
her entrissen worden war, hatten ebenfalls zwei Vertreter 
gemeldet und die Namen noch offen gelassen. Von allen 
aber kam nur der Belgier auf seinem Deperdussineindecker, 
der damit unter vier überhaupt startenden Flugzeugen 
dreimal vertreten war. Aber auch der Belgier hätte noch 
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besser getan, dem Beispiel der anderen Auslánder zu fol- 
gen und zu Hause zu bleiben. Mit seinem 140 PS Motor 
hatte er bei diesem Wettbewerb wenig Chance. Nur 
zwischen in dieser Beziehung einigermaßen gleichgestellten 
Flugzeugen gab die Geschicklichkeit des Fliegers und die 
raffinierte Bauart des Flugzeugs den Ausschlag, Welche 
Fortschritte aber der Gordon-Bennett-Wettbewerb auch 
dem französischen Ausscheidungswettbewerb gegenüber 
brachte, zeigen die 


Ergebnisse. 


Es brauchten für die 200 km 
Prévost . . 59 Min. 453/5 Sek., höchste Geschw. in 1 Std. 204 km 
Védrines . 1 Std. 0 Min. 51?%5 Sek. mittl. „ al n 19 e 
Gilbert . n 2 n 55% u no on .«1,1983, 
Crombez . 1 „ 9 „ 52 7 we cn fade DL 4 

Prévosts Gnéme-Umlaufmotor von 160 PS besitzt 
14 Zylinder, die in zwei Serien sternförmig um eine fest- 
stehende Welle mit zwei Kurbeln angeordnet sind. Um 
diese Welle rotiert die ganze Maschine, und alle für den 
Gang der Maschine nötigen Bewegungen passen sich diesem 
Kreislauf an. Die Pleuelstangen von je 7 Kolben sind 
mittels doppelter Kugellager um einen Kurbelzapfen ge- 
lagert. Die Kreuzköpfe werden von den Kolben kappen- 
formig umfaßt und von den Ventilgehäusen der Einlaß- 
ventile gehalten, die als Muttern ausgebildet sind. Diese 
Einlaßventile arbeiten automatisch und verbinden den 
Explosionsraum der Zylinder mit dem mittleren Kurbel- 
gehäuse, wohin das Gasgemisch durch die hohle fest- 
stehende Kurbelwelle gelangt. Sie sind durch Gegen- 
gewichte ausbalanciert. Man kann sie sehr leicht durch 
Oeffnung des Auspuffventils auseinandernehmen, das sich 
auf dem Zylinder befindet. Die Steuerung der 14 Auspuff- 
ventile wird von ebensovielen Gestängen bewirkt, die mit- 
telst Nocken und Zahnräder bewegt werden. 

Die tatsächlich erreichten Geschwindigkeiten liegen 
überall noch um mehrere Kilometer höher, da die vielen 
steilen Kurven, die zu nehmen waren, die Geschwindigkeit 
stark abbremsten. Die Unterschiede in der Geschwindig- 
keit zwischen Ausscheidungsrennen und Schlußrennen sind 
beträchtlich. Sie erklären sich zum Teil durch die Ver- 
schiedenheit in den Windverhältnissen. Beim Schluß- 
rennen herrschte in der Höhe zwischen 30 und 50 m, in 
der der Flug durchgeführt wurde, fast vollständige Wind- 
stille. Interessant ist ein 


Vergleich der Zeiten, 


in denen seit Bestehen des Gordon-Bennett-Preises die 
Strecke von 200 km durchmessen wurde. 


3. November 1909: Farman. . . 3 St. 42 Min. 2 Sek. 
7. Juni 1910: Latham . . . 2 „ 46 „ ú 
14. September 1910: Aubrun. . . 2 „ 18 „ 30 a 
24. Januar 1912: Tabuteau . . 1 „ 54 , 21 „ 
13. Juli 1912: J. Védrines. 1, 10 , 55 e 
29. September 1913: Prévost. . . 0O „ 59 „ 45 e 


Im ersten Reimser Bennettfliegen 1909 hatte Curtiß 
(Vereinigte Staaten) mit einer Stundengeschwindigkeit von 
73,637 km gesiegt. Die zurückzulegende Flugstrecke hatte 
damals 20 km betragen. 


Ueberblick. 


Trotz des äußeren Erfolges, der unzweifelhaft darin 
liegt, daß die auf einem Flugzeug erreichte Höchst- 
geschwindigkeit durch die Reimser Veranstaltung um nicht 
weniger als 24 km gesteigert worden ist, war durch die 
klägliche Beteiligung des Auslandes das diesjährige Gor- 
don-Bennett-Wettfliegen alles andere als das große inter- 
nationale Ereignis im Flugsport. Will man vermeiden, daß 
wie der Gordon-Bennett-Preis für Automobile auch die 
Trophäe für Flugzeuge dem Stifter zurückgegeben werden 
muß, oder daß sie einem Lande ohne ernsthaften Wider- 
stand dauernd zufällt, so muß man darangehen, die Wett- 
bewerbbedingungen zu ändern. An einem Geschwindig- 
keitswettbewerb dieser Art hat auf absehbare Zeit nur die 
französische Industrie Interesse. Sie ist auf so breiter 
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Grundlage aufgebaut, daß sie über die militärischen Be- 
dürfnisse hinaus noch bauen muß. In Frankreich allein 
wird jeder Rekord als eine nationale Tat gefeiert und von 
einem’ leicht entflammbaren Publikum mitempfunden. Die 
Industrien anderer Länder sind durch militärische Ar- 
beiten sehr viel mehr ausgefüllt. Militärisch sind aber 
Flugzeuge, die im 200-km-Tempo dahinrasen, wenn sie 
die Geschwindigkeit nicht um mindestens 60 pCt. vermin- 
dern können, was bei den vorgeführten Typen ausgeschlos- 
sen ist, unbrauchbar. An- und Auslauf dieser Maschinen 
ist so groß, daß sich im Gelände nur wenig Plätze finden, 
auf denen ohne Vorbereitung Start und Landung möglich 
ist. So fehlt für die Länder, in denen ein Rekord nicht 
als eine Heldentat empfunden wird, der unmittelbare An- 
reiz zum Bau derartiger Rennmaschinen. Zumal da auch 
der Einfluß von Sensationsleistungen auf den Export immer 
geringer werden muß. Beim Automobil gab es ja auch 
einmal eine Zeit, in der die verschiedenen Länder sich in, 
der Schnelligkeit ihrer Erzeugnisse zu überbieten suchten. 
Heute schaffen dagegen nur noch die großen Zuverlässig- 
keitsprüfungen einen Namen, dessen Klang zu Bestellun- 
gen aus In- und Ausland verleitet. Jede Geschwindig- 
keitssteigerung wird, wenn sie Maße überschreitet, die 
für den praktischen Gebrauch nicht in Frage kommen, 
wertlos. Die Zuverlässigkeit einer Maschine aber kann 
nicht groß genug sein. Auch in Frankreich scheint man 
sich der Erkenntnis, daß nun für die Entfaltung der Ge- 
schwindigkeit beim Flugzeug genug geschehen ist, nicht 
zu verschließen. Sollte, wie Deutsch de la Meurthe in 
einer Schlußrede andeutete, man im nächsten Jahre den 
Gordon-Bennett-Preis für eine 
` Zuverlässigkeitsprüfung, 

bei der allerdings eine Mindestgeschwindigkeit vorgeschrie- 
ben sein soll, aussetzen, so dürfte eine größere Beteiligung 
des Auslandes gesichert sein 


Weitere Wettbewerbe. 
Im Gegensatz zum Ausscheidungsfliegen im Gordon- 


Bennett-Rennen wurden in diesem Jahre zu Reims die ` 


Wettbewerbe, welche der Aero-Club für alle Teilnehmer 
ausgeschrieben hatte, außerordentlich eifrig bestritten, ob- 
wohl nur die Preissumme von im ganzen 50 000 Fr. dafür zur 
Verfügung stand. Besonders auffallend sind die Erfolge im 
Höhenwettbewerb, für den dreimal 7500 Fr., in je 
drei Preise verteilt, zur Verfügung standen. Es erreich- 
ten u. a: 

Ohne Fluggast: Gilbert auf Morane-Saulnier 5795 m 
(Weltrekord 5880 m), Parmelin auf Deperdussin 4532 m, 
Legagneux auf Morane-Saulnier 4330 m. 

Mit Fluggast: Gilbert auf Morane-Saulnier 4348 m 
(Weltrekord 5100 m), Brindejonc de Moulinais auf Morane- 
Saulnier 3108 m, Garros auf Morane-Saulnier 2819 m. 

Mit zwei Fluggästen: Gilbert auf Morane-Saulnier 
3638 m (Weltrekord 5180 m), Deróme auf Bréguet 2298 m, 
Bonnier auf Nieuport 2284 m. 

Für den Wettbewerb der Geschwindig- 
keit mußte in einer Vorprüfung der Beweis erbracht wer- 
den, daß die betreffende Maschine auch mit einer Ge- 
schwindigkeit unter 65 km zu fliegen vermochte. Die 
Prüfung erfolgte auf einer 2 km langen Linie, auf der hin 
und zurück zu fliegen war, um den Einfluß der Luft- 
strömung möglichst auszuschalten. Der Flug war in einer 
Durchschnittshöhe von 50 m auszuführen, die beibehalten 
werden mußte. Abweichungen nach rechts und links von 
der Fluglinie waren verboten. Die Kontrolle wurde sehr 
scharf durchgeführt. Es war also nicht möglich, durch 
unlautere Mittel eine Vergrößerung der Flugzeit auf der 
2-km-Strecke zu erreichen. Die Maschinen, die gezeigt 
hatten, daß sie mit einer Geschwindigkeit unter 65 km 
fliegen konnten, wurden zu dem Schnelligkeitswettbewerb 
zugelassen. 

Die Ergebnisse dieses Wettbewerbes, der aus drei 
Runden um die Gordon-Bennett-Strecke bestand und im 
ganzen mit 7500 Fr. dotiert war, sind folgende: 

1. Brindejonc de Moulinais, Morane-Saulnier, 80 PS 
Gnöme, 120 km Höchstgeschwindigkeit; 2. Moineau, Bre- 
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guet, 140 PS Gnöme, 118 km Hóchstgeschwindigkeit; 3. Le- 
gagneux, Morane-Saulnier, 80 PS Gnöme, 116 km Höchst- 
geschwindigkeit. 

Es folgten Garros, Morane-Saulnier, der für 30 km 
16 Min. 17 Sek., Caudron, Zweidecker Caudron (Anzani), 
18 Min. 9 Sek., Cailleaux, Zweidecker Goupy, 19 Min. 
25 Sek. gebrauchte. 

Aehnlich wie der Wettbewerb der größten Ge- 
schwindigkeit war ein Wettbewerb der geringsten 
Schnelligkeit ausgeschrieben. Analog wie dort, war hier 
eine Mindesthóchstgeschwindigkeit von 90 km nachzu- 
weisen, mit der die Gordon-Bennett-Bahn einmal zu um- 
runden war. Dann galt es wieder, die 2-km-Strecke mit 
und gegen Wind in 50 m Höhe möglichst langsam zu durch- 
fliegen. 

Es konnten ihre Geschwindigkeit spannen: 


Durchschnittsgeschwindigkeit 
Schnellflug Langsamflug Spannung 
km km km 


1. Deróme, Bréguet-Doppel- 


decker, 140 PS Salmson 96 51,4 44,6 
2. Caudron, Candr. - Doppel- 

decker, 60PS Gnóme . 109 57,5 52 
3. Legagneux, Morane-Saul- 

nier-Eind., 80 PS Gnöme 100 58,421 42 
4. R.Caudren, Caudr.-Dop- 

peld., 80 PS Gnóme. . 95 60,6 34,4 
5. Gilbert. Morane-Saulnier- 

Eind., 80 PS Gnöme. . 103 62.5 41,5 


Wie man sieht, sind auch hier im Wettbewerb der 
größten Geschwindigkeit die Spannungen außerordentlich 
groß. Sie wurden verursacht neben der Bauart der Ma- 
schinen, deren Tragedeck zum Teil bis zu zwei Drittel un- 
versteift und elastisch war und sich je nach der Eigen- 
geschwindigkeit wölbte oder abflachte, durch die außer- 
ordentliche Geschicklichkeit der französischen Flugführer, 
die die Motoren die genau richtige Zeit abzustoppen 
wußten. 

Kritik. 


Bedenkt man, wie richtig es ist, in Augenblicken, in 
denen man auf begrenztem Gebiet landen, oder Einzel- 
heiten im Flug feststellen, oder photographieren, oder ein 
Geschoß abwerfen will, die Eigengeschwindigkeit des 
Flugzeugs wesentlich zu verlangsamen, so wird man die im 
Wettbewerb der größten und vor allem in dem der 
kleinsten Geschwindigkeit in Reims erzielten Ergebnisse 
richtig würdigen können. Hier sind unzweifelhaft außer- 
ordentliche Leistungen erreicht worden. 

Sehr viel mehr zurück treten diesen Erfolgen gegen- 
über die Leistungen, die auf .einem Rennen über 150 km 
erreicht worden sind. In Deutschland sind auf ähnlicher 
Grundlage schon viel bessere Resultate erzielt worden. 
Der Prüfung unterzogen sich 7 Doppeldecker und 6 Ein- 
decker. Die Aufgabe wurde gelöst von 4 Doppeldeckern 
und 5 Eindeckern. Die Flugzeiten waren normal. 

Alles in allem betrachtet, hat die Reimser Woche 
eine Fülle hochinteressanter sportlicher Momente gebracht. 

Ernst Mickel. 


des Internationalen  Wasserflug- 


Hellmuth Hirth Wettbewerbes auf den Oberitalieni- 
Sieger schen Seen. Der sehr lobenswerte 
im Fernflug Entschluß der Albatroswerke, 


sich an einem internationalen Wett- 
bewerb im Ausland zu beteiligen, hat erfreulicherweise zu 
einem Siege Deutschlands geführt. Als reine Flugzeit für 
die 360 km lange Strecke benötigten: 

1. Hirth (Albatros-Eindecker) 3:31:50. 2. Garros 
(Morane-Saulnier-Eindecker) 3:41:52. 3. Fischer (Far- 
man-Doppeldecker) 4:14:44, 5. Chémet (Borel-E‘n- 
decker) 8:30, so daß Hirth mit 10 Minuten Vorsprung ans 
Ziel gelangte. 

Dieser Sieg ist um so bemerkenswerter, als der von 
Hirth verwendete Albatros-Mercedes-Wasser- 
Eindecker nur mit einem 100 PS Sechszylinder-Mer- 
cedesmotor ausgerüstet war, während die Konkurrenten 
den 160 PSGnömemotor verwendeten, welche Typ: 
sich ja bei der Reimser Flugwoche so gut bewährt hat. 
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Letztereristmit 
der Inhalator- 
vorrichtung 
zum Vergasen 
des Petroleums 
versehen Eben- 
falls mit zwei 
Schwimmerbe- 
háltern und da- 
zu noch mit ei- 
nerSicherheits- 
vorrichtung 
gegen Vergaserbrände sind die Vergaser für Flugzeuge und 
Luftschiffe versehen. Bei Störungen an der einen Ver- 
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gaserhälfte, z. B. durch Benzinrohrbruch, kann die andere 
Hälfte sofort die ganze Vergaserarbeit übernehmen. Wäh- 
rend die Flugzeuge bisher nur das leichte aber teure 
Motorbenzin von 0,680 bis höchstens 0,710 zum Betriebe 
verwenden konnten, ist es beim Bucherer-Vergaser gleich- 
gültig, ob das Benzin 0,680 oder 0,760 spez. Gewicht hat 
oder Benzol verwendet wird; es spielt sogar die Jahreszeit 
nur eine untergeordnete Rolle, da die Vergaserluft warm 
zugeführt wird, während die Nebenluft kalt zuströmt und 
vom Drosselkolbenschieber zusammen mit dem Brennstoff- 
luftgemisch ihre Regelung erfährt. Der Anschaffungspreis 
dieses Vergasers ist nicht höher als der bisherigen Ver- 
gaser; durch die Möglichkeit, auch minderwertigere Brenn- 
stoffe zu vergasen, stellt er sich sogar noch billiger. 
—h— 


VERBOTZONEN UND EINFALLPFORTEN FÚR LUFTFAHRZEUGE. 


Als Ergänzung der umstehenden Karte werden nach- 
stehend die Bezirke der Verbotzonen sowie die er- 
laubten Luftfahrstraßen näher bezeichnet. 


Deutschland. 


Für Luftfahrzeuge aller Art ist das Ueberfliegen fol- 
gender Zonen verboten: 

1.An den Grenzen: an der Nordsee Ost- 
Friesland von der holländischen Grenze bis Brunsbüttelkoog 
einschließlich Helgoland. An der Ostsee das Ge- 
biet zwischen Rendsburg, Kieler Bucht und Plön; Swine- 
münde im Umkreise von 50 km; die Umgebung von Danzig 
bis Hela, Pr.-Stargard und Elbing (etwa 100 km Umkreis um 
Danzig); Königsberg im weiten Umkreise von etwa 120 km; 
an der Ostgrenze das Gebiet zwischen Angerburg, 
Johannisburg und Ortelsburg; das Gebiet zwischen Marien- 
werder und Hohensalza ausschließlich Bromberg. Ferner 
Glatz im Umfang von etwa 30 km. An der West- 
grenze: von Basel etwa 120 km hinauf bis Zabern über 
Straßburg, Colmar mit Einschluß des rechts-rheinischen 
Gebietes; die Umgegend von Metz auf eine Entfernung 
von Norden bis Süden von 100 km und 50 km Breite. 
: 2. Innerhalb des Reiches: im Westen 
Wesel im Umkreis von 25 km, Cóln auf 25—30 km nördlich 
bis Düsseldorf, südlich bis Euskirchen und Bonn; Coblenz 
auf etwa 15 km von St. Goar bis unterhalb Coblenz; Mainz 
und Wiesbaden auf etwa 50 km Umfang; Bitsch auf 10 km 
Umkreis, Speyer und Germersheim auf etwa 25 km nördlich 
Mannheim, südlich Karlsruhe gerade freilassend, Ulm im 
Umkreise von 25 km nördlich Geislingen, südlich Illertissen 
freilassend, Ingolstadt im Umkreise von 30 km; im Osten 
Glogau im Umkreis von etwa 30 km, Breslau im Umkreis 
von 50 km, Posen im Umkreis von etwa 50 km und 
Cüstrin im Umkreis von etwa 20 km. 


England und Schottland, 


Nachstehende Plätze sind im Sinne der in Heft 11 der 
„Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift", Seite 260 bekannt- 
gegebenen Vorschrift Nr. 1 in einem Umkreis von 3 geo- 
graphischen Meilen nach jeder Richtung hin für Luftfahr- 
zeuge unbedingt verboten. 


Stadt Kirkwall (K'rkwall Town). Insel Flotta (Island of Flotta). 

Stadt Thurso (Thurso Town). Landzunge Cromarty (Cromarty Ness), 
Pier von Invergordon (Invergordon Pier): in der Nähe von Inverness. 
Station für drahtlose Telegraphie Aberdeen (Aberdeen Wire'ess Station). 
Stadt Montrose (Montrose Town). Feste Brough ty Ferry (Broughty 
Ferry Castle). Insel Inchkeith (Inchkeith Island), Werft von Rosyth 
(Rosyth Dockyard), Pitfirrane-Park (Pitlirrane Park), Forth- 
rücke (Forth Bridge): bei Edinburgh. Tyne-Mündung, Leucht- 
turm am nördlichen Pier (Tynemouth, North Pier Lighthouse). Elsen- 
bahnstatlon Elswick (Elswick Railway Station) bei Newcastle. Station 
für drahtlose Telegraphie Cleethorpes (Cleethorpes Wireless Station) 
bet Grimsby. Fisenbahn - Station Louth (Louth Railway Station). 
Wroxham Broad (Norfolk) (Broad -- weite seichte, oft sumpfige 
Wasserfläche) bei Norwich. Eisenbahnstation Weedon (Weedon Railway 
Station), Northamptonshire. Landspitze Landguard, Wellenbrecher 
(Felixtowe), (Landguard Point, Breakwater [Felixtowe]). Kai von Parkeston 
(Parkeston Quay). Station ffir drahtlose Telegraphie Ipswich (Ipswich 
Wireless Station). Kirche von Shoeburyness (Shoeburyness Church). 
Fort Tilbury (Tilbury Fort). Eisenbahnststion Purfleet (Purfleet 
Railway Station), Milnd Kl? des Barking - Flusses (Barking Creek 
Mouth), Eisenbahnst tion Waltham Abbey (Waltham Abbey Rallway 
Station), Eisenbahnstation Enfield Loc (Enfield Lock Railway 


` Station), Landspitze Grey (Grey Point), Insel Spike 


Station), Werft von Chatham (Chatham Dockyard), Landungsplatz 
Teapot (Teapot Hard), Pachtgut Chattenden (Chattenden Farm), 
Allerheiligen -Kirche (Allhallows Church), Larmturm auf der 
Insel Grain (Grain Martello Tower) (NB. Martello - Türme -oder 
Lärm - Türme, mit Kanonen besetzt, wurden s. Zt. an den Küsten 
in England gebaut, um einer Landung Napoleons I. zu begegnen), 
Werft von Sheerness (Sheerness Dockyard): an der Themse. Feste 
Dover (Dover Castle) Fort Archcliffe (Archcliffe Fort: am Kanal 
bei Dover. Eisenbahnstation Lydd (Lydd Railway Station). Station Ne w- 
haven, Hafen Jetty (Newhaven Station, Harbour Jetty). Fort Cumber- 


“land (Fort Cumberland). Spithead, insbesondere der Raum zwischen 


einer Linie von Lee-on-Solent Pier nach Wootton Point und einer Linie 
von Southsea Castle nach Seaview Pier. Werft von Portsmouth (Ports- 
mouth Dockyard) Eisenbahnstation Cosham (Cosham Railway Station). 
Eisenbahnstation Fareham A Railway Station). Culve: SST el 
Marine-Signalstation (Culver Cliff, Naval Signal Station). Leuchtturm auf den 
Needles (Needles Lighthouse). Docks von Southampton (Sout- 
hampton Docks), Marchwood Park (Marchwood Park): in Southamp- 
ton. Feste Hurst (Hurst Castle) am Solent. Kirche von Osmington 
(Osmington Church), Pier von Weymouth (Weymouth Pier): in Port- 
land. Zuchthaus von Portland (Portland Convict Prison). Eisenbahn- 
station Turnchapel (Turnchapel Railway Station) Eisenbahnstation 
Plymstock (Plymstock Railway Station), Werft von Keyham (Keyham 
Dockyard), Werft von Devonport (Devonport Dockyard), Eisenbahn- 
brücke von Saltash (Saltash Railway Br age), Landspitze Penlee 
(Penlee Point): bei Plymouth und Devonport. Insel Thorn, Hafen von. 
Milford (Thorn Island, Milford Haven), Station für drahtlose Telegraphie 
Pembroke (Pembroke Wireless Station), Eisenbahnstation Old Milford 
(Old Milford Railway Station), Vorgebirge St. Ann (St. Ann's Head): bei 
Milford. Stadthaus von Barrow-in-Furness (Barrow -in - Furness 
Town Hall). Eisenbahnstation Stevenston (Stevenston Railway Station). 
Pier von Greenock (Greenock Pier), so viel von Loch L oag als nörd- 
lich von einer Linie liegt, die genau in östlicher Richtung von Knap Point 


gezogen Ist, Eisenbahnstation Carrickfergus (Carrickfergus Railwa 


‘Spike Island), 
Werft von Haulbowline (Haulbowline Dockyard): am Forth of Clyde 


Folgende Teile der Kiistenlinie sind fiir die Einfahrt 
von Luftfahrzeugen in das Vereinigte Kénigreich 
freigegeben: Von Fraserburgh bis zum Yithanfluß 
(Ythan River). Von Holy Island bis Newbiggin. Von Sutton 
(Lincolshire) bis Holkham (Norfolk). Von Stansgate Abbey 
on the Blackwater bis Burnham-on-Crouch. Von Margate 
bis Walmer. Von Rye bis Eastbourne. Von Hove bis 
Bognor. Von Bridport bis Dawlish. 


Oesterreich-Ungarn. 


Verbotene Zonen: 1. Die italienische Grenze 
ist gesperrt bis auf einen Streifen am Blockenpaß von 
40 km Breite und einem Streifen zwischen Görtz an dem 
Isonzo und Diavaco bei Triest. Die Sperrzone 
reicht in Tirol bis an den Lauf der Etsch und Rienz, 
in Kärnten nach Norden an die Drau bis Villach, 
im Osten bis an den Lauf des Isonzo. Am Adriati- 
schen Meer: der Küstenstrich an der italienischen 
Grenze. Triest, Pola, ganz Dalmatien. 2. Die 
ganze russische Grenze. Die Sperrzone umfaßt ganz 


Galizien. Rußland. 


Das Ueberfliegen russischen Gebietes ist unbedingt 
verboten, gemäß einer Mitteilung der russischen Regierung 
an den Herrn Reichskanzler. Das erste Verbot erstreckte 
sich bis zum 14. Juli 1913, wurde jedoch verlängert bis zum 
14. Januar 1914, 

Schweiz. 


Das Ueberfliegen schweizerischen Gebiets ist nicht 
verboten. Sobald jedoch ein Luftfahrzeug landet, werden, 
falls keine Zollbeamten zur Stelle, von den Kantonal-Amts- 
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personen Erhebungen über Herkunft, Art, besondere Er- 
kennungszeichen des Flugzeuges, Person des Eigentümers 
oder Führers angestellt und an die eidgenössische Oberzoll- 
direktion in Bern weitergemeldet. Diese entscheidet, ob das 
Fahrzeug wieder aus dem Lande ausgeführt werden soll oder 


nicht. Befinden sich unter den Insassen des Luftfahrzeugs 
Militärpersonen in Uniform, so wird das 
schweizerische Militärdepartement benachrichtigt und die 
Weiterreise des Luftfahrzeugs solange verhindert, bis vom 
Militärdepartement die Erlaubnis hierzu eingeht. 


INTERESSANTE FREIBALLONFAHRTEN. 


Plauen—Oederan— Dresden am 24. August 1913. 


Der Vogtländische Verein für Luft- 
schiffahrt veranstaltete am Sonntag, 24. August, bei 
prächtigstem Sommerwetter und unter reger Anteilnahme 
des Publikums, das sich auf dem Füllplatze der Gasanstalt 2 
und auf den rer Höhen versammelt hatte, seinen 
49. Aufstieg des Freiballons „Plauen unter Führung des 
Herrn Richard Gerhardt-Gera. 

Majestätisch erhob sich der Ballon mit seinen vier 
Insassen 9,37 Uhr vormittags mit 12 Sack Ballast und stieg, 
unter brausendem Hurra, sofort auf 630 m Höhe. 9,40 Uhr 
wurde das Herren- und Damensonnenbad am Preißelpöhl 
passiert und unter Scherzen unter die Lupe unserer Fern- 
rohre genommen. In langsamer Fahrt trug uns jedoch unser 
Ballon aus dem Bereich jener holden Schönen da unten, und 
um 10 Uhr überflogen wir das entzückende Elster- und 
Triebtal mit seiner majestätischen Elstertalbrücke. 

10,45 Uhr überflogen wir das prächtig gelegene Kaiser- 
schloß bei Mylau und die mächtige Göltschtalbrücke, und 
bedauerten nur, keinen photographischen Apparat bei uns 
zu haben. 

Da wir jedoch nur noch in einer Höhe von 450 m 
schwebten, und das herbeieilende Publikum offenbar eine 
Landung vermutete, so konnten wir uns mit diesen Erden- 
pilgern sehr gut verständigen, und manches Scherzwort flog 
herauf und hinunter, bis wir, um unseren bedenklich her- 
untergekommenen Zustand zu bessern, eine Sandtaufe von 
ca. 1 Sack Ballast in die Tiefe schickten. Wir stiegen sofort 
auf 700 m und erreichten mit 11 Sack Ballast 10,50 das „be- 
triebsame” Städtchen Reichenbach. 

Wir passierten dann Lichtentanne und überflogen 
11,45 Uhr mit 10 Sack Ballast in 630 m Höhe die ehrwürdige 
Schwanenstadt Zwickau, deren schöner Schwanenteich mit 
seinen vielen Gondeln einen herrlichen Anblick bot. Wir 
folgten nun fast genau der Chaussee Zwickau—Mülsen; 
sichteten das auf ihrem höchsten Punkte befindliche Colomp- 
denkmal, dessen jetzt im Jubiläumsjahre wieder öfters Er- 
wähnung getan wird, und überquerten bei St. Micheln den 
Mülsengrund und 12,30 Uhr Lichtenstein - Callnberg in 
1600 m Höhe. Vor Ober-Lungwitz wurden wir rechts abge- 
trieben und kreuzten die Bahnlinie Wiistenbrand—Stollberg 
12,50 Uhr in 2200 m Höhe mit 8 Sack Ballast. 

Weit in der Ferne zeigte uns ein großer Dunstfleck, 
daß wir direkt auf Chemnitz zusteuerten, und wir benutzten 
jetzt die Gelegenheit, im Schweiße unseres Angesichts (die 
Sonne brannte nämlich mordsmäßig) unser Brot zu essen. 

In langsamer Fahrt ging es weiter über Flöha, da je- 
doch die gute Mutter Erde uns mit Gewalt an ihr stürmisch 
klopfendes Herz drücken wollte, und wir uns verzweifelt 
durch Abgabe von 2 Sack Ballast dagegen wehrten, so er- 
reichten wir 1,50 Uhr in 1700 m Höhe mit nur noch 5 Sack 
Ballast Oederan und entschlossen uns zur nunmehrigen 
Kapitulierung und Landung. Aus 200 m Höhe sauste unser 
Schlepptau in die Tiefe, um alsbald von den freundlichen Be- 
wohnern auf die Landstraße direkt vor Oederan herab- 
gezogen zu werden. Nach freundlicher Begrüßung veranstal- 
teten wir nun einen zweimaligen Fesselballonaufstieg, und 
da der Ballon noch glänzend in Kondition war, so entschied 
das Los, daß zwei der vier Fahrer in Oederan zurückbleiben 


mußten, während der Führer und ein Fahrer um 2,30 Uhr 


mit 6 Sack neuem Ballast versehen zur Weiterfahrt auf- 
stiegen und sofort auf 3000 m gingen, in welcher Höhe 
3,15 Uhr Freiberg überflogen wurde. 

Da wir bei dieser Höhe die Schwimmschicht noch 
nicht erreichten, so stiegen wir noch um weitere 500 m, und 
hatten mit einem Male einen wunderbaren Anblick, indem 
sich ein Wolkenmeer von herrlicher blauer und weißer Fär- 
bung zwischen die Erde und uns schob. 

Bei ganz langsamem Fortkommen waren wir um 4 Uhr 
über der Mitte des Tharandter Forstes in 3500 m Höhe. Hier 
bot sich uns erneut ein wunderbares Naturwunder, denn 
eine große, dichte Wolke flog vor uns her; der Schatten 


unseres Ballons richtete sich senkrecht in die Höhe und fiel 
auf die Wolke und zeigte plötzlich um seinen Außenrand 
eine prächtige Fiole. 

4,20 Uhr hatten wir alsdann Potschappel bei 3200 m 
unter uns; da wir indessen trotz Abgabe eines vollen Sackes 
Ballast den Fall nicht aufhalten konnten, und unsere eiserne 
Munition von 5 Säcken hätten anreißen müssen, um den 
weiteren Fall zu halten, so beschlossen wir um 4,45 Uhr, 
nachdem wir die schöne Residenz Dresden zum großen Teil 
überflogen hatten, zu landen. 

Trotz aller Anstrengungen gelang es uns aber nicht 
mehr, die Elbe zu überkreuzen und auf dem jenseitigen 
großen Anger zu landen. Der Ballon wurde im Gegenteil 
plötzlich von einem Wirbelwinde erfaßt und wie in einem 
Strudel einem Kreisel gleichend, gedreht; es erschien uns, 
als ob wir direkt auf einem unter uns liegenden, hohen, 
grünen Wasserturm landen sollten. 

Bei reichlicher Ballastabgabe erkannten wir plötzlich 
die elektrische Hochstromleitung; die elektrischen Bahnen 
stoppten; ein kräftiger Schnitt und unser Schlepptau sauste 
in die Tiefe, um sich in dem Privatgrundstück eines Majors 
Nonne in Dresden-Blasewitz, Ludwig-Hartmann-Straße, zu 
verankern; mit einigem Prasseln gingen wir in den Koniferen 
des Grundstückes nieder. Nachdem wir einige störende 
Zweige ausgehauen hatten, gingen wir wieder in die Höhe 
und ließen uns durch das Grundstück in den benachbarten 
Schulhof der 32. Bürgerschule ziehen. 

Hunderte und aber Hunderte von Menschen hatten 
binnen kurzem den Platz gestürmt, und besonders ein Herr 
und seine Gemahlin begrüßten uns herzlich mit den Worten: 
„Was dürfen wir für Sie tun, seien Sie uns.herzlichst ge- 
grüßt als unsere Gäste.” Zus 

Dieser Herr, wie sich später herausstellte, ein öster- 
reichischer Oberleutnant a. D., mit seiner Gattin, einer 
fidelen Wienerin, war früher längere Zeit in der Luftschiffer- 
abteilung gewesen und hatte, ebenso wie seine Frau, schon 
mehrere Luftreisen hinter sich. Mit seiner freundlichen Hilfe 
hatten wir innerhalb der nächsten Stunde unseren Ballon ver- 
sandbereit und so verbrachten wir den Abend zusammen ur- 
gemütlich in dem wunderbar gelegenen Dampfschiff-Hotel 
bei einem kleinen Souper und einer gemütlichen Bowle. 

Kurt Heynig, Plauen. 


Die Ballonveriolgung am 27. September. 


Der Mittelrheinische V. f. L. veranstaltete ge- 
meinsam mit dem Wiesbadener Automobil-Club 
am 27. September eine kriegsmäßige Ballonverfolgung. Die 
Führung des Ballons hatte Herr Hauptmann Eberhard über- 
nommen. Als Mitfahrer nahmen an der Ballonfahrt teil: Herr 
und Frau Dr. Zais und Herr Regierungsbaumeister Delkes- 
kamp. Zur Verfolgung des Ballons hatten sich 9 Automobile 
am Start eingefunden, und zwar: Herr Hauptmann Walter 
Markert (10 PS Opel), Herr S. Bacharach (16 PS Daimler). 
Herr Körber (14 PS Benz), Herr Karl Siebel (14 PS Audi), 
Herr Leutnant A. Heintzmann (12 PS Bugatti), Herr Robert 
Dunlop (12 PS Bugatti), Herr Arthur Henney (24 PS Opel) 
Herr Martin Promnitz (24 PS Opel) und Herr Rechtsanwalt 
Braß (35 PS Adler). 

Als Unparteüsche fuhren in den Automobilen mit die 
Herren: Hauptmann Petter, Oberstleutnant Sieberg, Glaser, 
van der Sandt, Dr. Geiger, Dams, Dr. Horny, Oberleutnant 
Chüden und Oberleutnant Buch. 

Vormittags 10 Uhr 32 Minuten wurde nach Instruktion 
der Führer durch Herrn Direktor Petitjean den Autos der 
Start freigegeben. Die Bedingungen waren die folgenden: 
Der Ballon sollte in einer Entfernung von höchstens 100 km 
Luftlinie vom Startplatz aus niedergehen und höchstens 
3 Stunden Fahrzeit haben. Dasjenige Automobil, welches 
innerhalb 45 Minuten nach Landung des Ballons an der Lan- 
dungsstelle eintraf und dessen Führer den Korb des Ballons 
innerhalb dieser Zeit mit der rechten Hand berührte, wird 
Sieger. 
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Kurz nach 11 Uhr wurde der Ballon startbereit gemacht. 
Es setzten jedoch micht unerhebliche vertikale Böen ein, 
so daß mit der Abfahrt gewartet werden mußte. Nachdem 
diese vorüber waren, wurde der Ballon um 11 Uhr 21 Min. 
vormittags abgelassen und hob sich rasch bis auf 500 m Höhe. 
er Wind wehte mit einer Geschwindigkeit von 12 m pro 
Sekunde aus OSO. Der Himmel war nahezu wolkenlos und 
die Fahrt begann bei strahlendem Sonnenschein. Unmittel- 
bar hinter Wiesbaden fuhr der Ballon eine Zeitlang parallel 
mit dem nach Chausseehaus fahrenden Zug, und es konnte ge- 
nau beobachtet werden, daß der Ballon fast dieselbe Ge- 
schwindigkeit hatte wie der Zug. Infolge des klaren Wet- 
ters war eine weite Fernsicht möglich. Trotz eifriger Suche 
auf den verschiedenen Fahrstraßen war jedoch keines. der 
verfolgenden Automobile festzustellen. In der Gegend von 
Nastätten kamen Wolken dem Ballon entgegen, weshalb der 
Führer sich zum Höhergehen durch Abgabe von Ballast ent- 
schloß, um nicht innerhalb der Wolken einer Abkühlung und 
damit einem Niedersinken des Ballons ausgesetzt zu sein. 
Der Blick durch die Wolken hindurch war eigenartig. Wie 
stark zerzauste Watte, durch die man gerade noch die Erde 
hindurch erkennen konnte, sahen diese Wolkenpartien von 
oben aus. In der Gegend von Gemmerich war der Ballon 
wieder aus den Wolken heraus und trieb nun auf das Rhein- 
tal zu. Die Ueberschreitung des Rheines erfolgte bei Ober- 
spay in einer Höhe von 1500 m vormittags 12 Uhr 20 Min. 
Der Ballon hatte somit in einer Stunde eine Entfernung von 
50 km Luftlinie zurückgelegt. Der Ballon trieb nun in der 
Richtung auf den Laacher See zu und überflog diesen in 
einer Höhe von 1300 m. Der Blick auf den in der Tiefe 


Luftschiff-Hafen-Anlagen. 
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dunkelgrün leuchtenden See, ein vulkanisches Meer, war 
wohl das Schónste und Eigenartigste dieser ganzen wunder- 
voll verlaufenen Luftfahrt. ` 


Der Ballon näherte sich nun mit großer Geschwindig- 
keit der Grenze, die ihm für seine Fahrt gesetzt war, so 
daß der Führer sich gezwungen sah, an die Landung zu den- 
ken. Durch starke Gasabgabe sank der Ballon sehr bald 
und landete bei dem Dorfe Vinxt im Kreise Neuenahr in 
einer Entfernung von 95 km Luftlinie von dem Start, un- 
mittelbar vor den ausgedehnten Waldungen östlich des Ahr- 
tales. Infolge der großen Windgeschwindigkeit und dem 
immerhin rasch aus großer Höhe erfolgten Sinken des Bal- 
lons war die Landung einigermaßen hart, so daß sie mit einer 
kleinen Schleiffahrt endete. Unter der umsichtigen Führung 
des erfahrenen Herrn Hauptmann Eberhard, der mit dieser 
Fahrt seine 107. Ballonfahrt erledigte, ging die Landung trotz 
der Schwierigkeiten um 1 Uhr 20 Min. tadellos vonstatten. 
Mit Hilfe von herzugeeilten Bauern wurde der Ballon ver- 
packt und auf ein Bauernfuhrwerk verladen und nach Neuen- 
ahr transportiert, Die Teilnehmer an der Luftfahrt blieben 
noch etwa eine Stunde an Ort und Stelle, um auf Automo- 
bile zu warten. Es kam jedoch kein Fahrzeug. Der Ballon 
war mit einer solchen Geschwindigkeit vorwärts getrieben 
worden, daß ein Nachkommen der Automobile unmöglich 
wurde. Es war somit der Ballonführer Sieger in diesem 
Wettstreit. Wie mitgeteilt wurde, ist das Automobil des 
Herrn Dunlop um 4 Uhr nachmittags als nächstes in Mayen 
gewesen und gab die Fahrt als aussichtslos auf. 


Delkeskamp, Regierungsbaumeister. 


LUFTSCHIFF-HAFEN- ANLAGEN. 


Im Anschluß an unseren zusammenfassenden Aufsatz, 
Seite 332 und 360, mögen heute einige Ergänzungen folgen, 
welche die große Aufgabe unter neuen Gesichtspunkten 
zu lösen suchen. 

LANDUNGSSICHERER LUFTSCHIFFHAFEN. 

Das System (Oberstleutnant Dörr) eines landungs- 
sicheren Luftschiffhafens unterscheidet sich von den bis 
jetzt gebräuchlichen Ballonhallen durch die besondere 
Form seines Grundrisses. 

Die in einem Winkel von 120° zueinander stehenden 
zwei oder drei Ballonhallen, aus beliebigen Materialien 
erbaut, sind durch drei Mauern von 22 bis 
25 m Höhe derart miteinander verbunden, 
daß in der Mitte der gesamten Anlage 
ein sechseckiger sturmsicherer Hof ent- 
steht. 

In diesen Hof, dessen Mauern in einem 
nach außen geöffneten Kreisbogenausschnitt 
Tor angeordnet sind, führen 6 Ein- 
gänge; 3 aus den 3 Ballonhallen, 
3 andere aus den Mitten der drei 








Halle 





$ Mauern. Die Hallen sind bei 22 m 
X Höhe ca. 150 m lang. An den 
Tor Längsseiten der Hallen können 
Flugzeugschuppen eingebaut werden, von 
h außen und innen zugänglich und verschließ- 
/ bar. Kasernements und Ställe usw. für 1 bis 

3 Luftschifferkompagnien an je einer der 

3 Hochmauern, mit Ausgángen nach beiden 
Seiten — zum Hof und nach außen — können nach Be- 
darf dem Hafen angefügt werden. 

Ein bei Sturm dem Hafen sich näherndes Luftschiff 
kann auf jeden Fall zunächst unter den Schutz der Mauern 
gelangen, der Wind mag wehen, aus welcher«Richtung er 
wolle. Eins oder zwei von den sechs Toren liegen stets 


unter Wind. Dem Luftschiff ist also die Sicherheit ge- 
währleistet, sich auf jeden Fall sofort unter Wind begeben 
zu können. Dann kann es entweder gleich in eine Halle 
oder durch eine Seiteneinfahrt in den Hof und von hier 
in jede beliebige Halle gelangen. 

Daraus ergibt sich eine sofortige Sicherheit unter 
Wind, sobald der Hafen erreicht ist, die Möglichkeit des 
sofortigen Einfahrens, ohne erst auf eine Drehung der 
Hallen warten zu müssen, ferner die Möglichkeit, aus 
jeder vorhandenen Halle durch Umbau nur des Hofes oder 
des Hofes mit noch ein oder zwei Hallen einen landungs- 
sicheren Hafen herstellen zu können. 

Die Kosten der Arbeiten sind von einem Baugeschäft 
wie folgt veranschlagt: Die Mauern des schützenden Hof- 
raumes dieses landungssicheren Luftschiffhafens bestehen 
aus Pfeilern mit Zwischenfeldern in Eisenfachwerk oder 
Eisenbeton, die Fundamentmauern werden in Beton her- 
gestellt, die Länge einer Hofmauerseite beträgt 140 m, die 
Höhe 22 m; die Herstellungskosten belaufen sich für die 
drei Mauern des schützenden Hofes ausschließlich der 
Hallen auf 150000 M. 


FAHRBARE WINDSCHLEUSE FÜR LUFTSCHIFF- 
HALLEN. 


Eine Neuheit, welche eine Luftschiffbergung bei un- 
günstigem Seitenwind ermöglichen soll, ist dem Ingenieur 
Fr. Schütte in Wanne unter Nr. 257064 und 262 482 
im Deutschen Reiche patentiert worden. 

Um das aus- und einfahrende Luftschiff gegen direk- 
ten Windangriff zu sichern, sind aus Eisenrahmen und 
Segeltuch bestehende Wandflächen schleusenartig vor der 
Hallenöffnung der Windrichtung entgegen aufgestellt. Auf 
diese Weise wird der Seitenwind in seiner Wirkung 
unterbrochen und zum Teil in unschädliche Richtung hinter 
die Wandfelder abgelenkt. Von großem Wert ist ferner 
die Möglichkeit, daß man die Segel der Schleusenwände 
nach Belieben öffnen und schließen kann, und daß die 
Segel außerdem durchlöchert sein können und den Wind- 
sturm gewissermaßen durchsieben. Durch diese drei Mög- 
lichkeiten läßt sich der Sturm nach Belieben abschwächen 
und regulieren und werden ferner Böen und Wirbel, welche 
hinter dichten Wänden stets auftreten, unmöglich gemacht. 
Ferner lagert das Luftschiff während des Ein- und Aus- 
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Augenzeugen, des Monteurs Brechenmacher nach- 
zuweisen, daß die Motoren die ganze Zeit über einwand- 
frei gearbeitet haben. Im Bericht heißt es: 

„Wir fuhren morgens 7 Uhr von Düsseldorf ab, 
kämpften von 9 Uhr ab gegen 19 Sekundenmeter Wind 
bis nachmittags 3 Uhr, wo wir durch eine Regenböe bis 
auf 1000 m geschraubt wurden. Die drei Daimlermotoren 
liefen von morgens 7 Uhr bis abends 6 Uhr mit 1200 
Touren ununterbrochen bis das Benzin vom großen Re- 
servoir verbraucht war; die zwei hinteren Motoren liefen 
noch weiter. Bis ich das Benzin vom vorderen Motor 
umgestellt hatte, dauerte es 3—5 Minuten und der Motor 
ging wieder weiter, dann liefen alle drei Motoren wieder 
ca. 10 Minuten bis zur Strandung. Die Schuld ist wohl 
dem schweren Ballast zuzuschreiben (20 Passagiere, acht 
Mann Besatzung und den ganzen Tag den Regen). Wir 
hatten schon nachmittags 3 Uhr keinen Wasserballasf 
mehr, so daß wir Anker, Erdbohrer, Werkzeuge, Reserve- 
teile über Bord warfen. Um 6 Uhr wurde das Schiff von 
einer Böe heruntergedrückt, so daß die hinteren Propeller 
in den Bäumen hängen blieben und die Maschinen dann 
von selbst stillstanden, die vordere Motorgondel hing noch 
hoch, so daß ich meinen Motor regelrecht abstellen 
konnte." 

Wir haben den Wunsch der Daimler-Motoren-Ge- 
sellschaft natürlich sehr gern erfüllt, obgleich .wir nicht 
glauben, daß überhaupt aus dem Auszug, Seite 456, ein 
Vorwurf für die Gesellschaft herauszulesen war. Wir sind 
vielmehr überzeugt, daß die großen Verdienste der 
Daimler-Gesellschaft um die Entwicklung des Luftfahr- 
zeugmotors in unserem Leserkreise so bekannt sind, daß 
eine Unterstreichung dieser Verdienste unnötig ist. 

Viktor Stoetílers Flug Mülbausen— Warschau. Bei Er- 
wähnung dieses Fluges, Seite 474, ist versehentlich von 
einem Aviatik-Argus-Doppeldecker die Rede. Wir 
möchten berichtigen, daß Stoeffler seinen Aviatik-Doppel- 
decker mit einem 100 PS Sechszyl.-Daimler- 
Mercedesmotor ausgerüstet hatte, der bei 120 mm 
Bohrung 140 mm Hub hatte, so daß er nach der Bewer- 
tungsformel des Prinz-Heinrich-Fluges mit nur 95 Pferden 
diese ganz außerordentliche Leistung vollbrachte. 

Am 5. Oktober fand in Preßbaum- 
Enthüllung eines Denk- Tullnerbach die Enthüllung eines 
mals für Kreß und Denkmals für den Flugtechniker 
von Loeßl. Wilhelm Kreß statt, der am 
24. Febr. 1913 im Alter von 76 Jah- 
ren in Wien gestorben ist. Wilh. Kreß war in Oesterreich- 
Ungarn der bahnbrechende Pionier des Drachenfluges, der 
im Jahre 1900 auf dem Wasserreservoir des Wienflusses 
die ersten praktischen Versuche unternahm. An dieser 
Stelle erhebt sich nun ein Marmorstein, etwa 2 m hoch, 
auf dem sich ein Adler zum Abfluge anschickt. Der 
Statthalter von Niederösterreich, Exz. Baron Bienert, 
nahm in Gegenwart einer ungezählten Menschenmenge die 
Enthüllung vor. 
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Am gleichen Tage wurde nach einer Festrede von 
Oberstleutnant d. R. Hoernes in Bad Aussee in Ober- 
österreich an der Villa Gentiana eine Gedenktafel enthüllt, 
in der Oberingenieur Friedrich Ritter von LoeBl 
(t 1905) die Versuche über Luftwiderstande eine Reihe von 
Jahren hindurch vornahm und wo er seine Gesetze über 
den Luftwiderstand aufstellte und erprobte. 

Hinterstoißer, Major. 
man liest sebr penne: Se Een 
os ersagens des Motors ein Flugzeug 
Pi ra abgestürzt ist; daß aber auch ein- 
mal durch ein zu promptes Ar- 
beiten des Motors ein Fluggast in 
Gefahr kommen kann, konnte man neulich auf einem 
niederrheinischen Flugplatz beobachten, Ein Flieger war 
mit seiner Taube zu mehreren Passagierflügen aufgestiegen, 
wobei er 3% Stunden in der Luft blieb, um einen neuen 
Motor der Rheinischen Aerowerke auszuprobieren. 
Als er schließlich in schönem Gleitflug vor seinem Schuppen 
landete, drosselte er den Motor ab und stieg aus, um etwas 
aus dem Schuppen zu holen, während eine Dame, welche 
den Flug als Passagier mitgemacht hatte, in dem Flugzeug 
blieb. Durch eine Bewegung geriet sie an den Stellhebel 
des Flugzeuges, den sie unvorsichtigerweise herumstellte, 
so daß der Motor nun mit voller Tourenzahl lossprang und 
das Flugzeug über den weiten Flugplatz raste. Nachdem 
die junge Dame sich von ihrem ersten Schreck erholt hatte, 
war sie geistesgegenwärtig genug, den Motor zum Still- 
stana zu brıngen, konnte es aber nicht mehr hindern, daß 
das Flugzeug mit großer Wucht gegen eine Halle fuhr 
und hier einen Teil der Wand zersplitterte, wobei auch 
ein Teil des Flugzeuges in Trümmer ging. Die junge Dame 
ist mit dem bloßen Schrecken davongekommen. 

Russisches Flugzeug. Dem früheren Albatrosschüler 
Herrn A. von Willisch ist es gelungen, ein Flugzeug 
zu konstruieren, das in Libau an der Ostsee seine automa- 
tische Stabilität in sehr anerkennenswerter Weise bewiesen 
hat. Für uns Deutsche ist es nicht uninteressant, daß ge- 
rade ein in Deutschland ausgebildeter Konstrukteur diesen 
Erfolg für sich in Anspruch nehmen kann; vielleicht be- 
nutzt die deutsche Industrie dies, um das doch recht er- 
hebliche russische Absatzgebiet sich noch zum weiteren 
Teil zu erobern. 

Flugleistungen auf dem Flugplatz Johannisthal im 
September 1913. Es wurden an allen Tagen von 158 Flie- 
gern im ganzen 4061 Flüge in einer Gesamtdauer von 
446 Std. ausgeführt. Die größte Summe der Flugzeiten 
hatte Braumüller auf Rumpler-Taube mit 25 Stunden 
6 Min, die meisten Aufstiege Freindt auf Jeannin- 


. Taube mit 421 Flügen. Gesamtdauer der Flüge: 446 Std. 


19 Min. Die Flugführerprüfung bestanden 33 Flugschüler; 
Die Feldführerprüfung 23 Filugschüler. Ueberlandflüge 
vom Flugplatz führten 25 Flieger aus. 

Der Rundflug Lübeck—Schwerin— Wismar— Lübeck. 
Zu unserem Artikel in Heft 14, Seite 344, möchten wir er- 
gänzend bemerken, daß dieser so wohlgelungene Rundflug 
vonder Nordwestgruppe desDeutschenLuft- 
fahrer-Verbandes veranstaltet worden ist. 


AUSSCHREIBUNGEN. 


des Leipziger Vereins für 
Luftfahrt (E. V.) am 26. Okto- 
ber 1913 vom Sportplatz Leipzig 
aus. Die Wettfahrt findet statt als 
Zielfahrt mit gemeinsamem Ziel, 
bei der das Ziel noch an demselben Tage zu erreichen ist. 
Start mittags 12 Uhr. Zugelassen sind höchstens 
12 Ballone der Klasse 1—4. 
Fir je drei startende Ballone ist ein Ehren- 
pes ausgesetzt. Die Fahrgäste des Siegers, sowie die 
ührer der nicht placierten Ballone erhalten Erinnerungs- 
becher. Für das am besten ausgeführte Bordbuch aller 
an der Wettfahrt beteiligten Ballone wird ein Sonderpreis 
gegeben. Bei ungünstigem Wetter kann die Wettfahrt auf 
den nächsten Sonntag verschoben werden. Das Ziel wird 
eine halbe Stunde vor der Abfahrt bekanntgemacht. Falls 
die Wetterlage ungünstig ist, behält sich die sportliche 
Leitung vor, an Stelle der Zielfahrt eine Weitfahrt mit be- 
schränkter Dauer zu setzen. 


Nationale Ballon- 
Wettiahrt 


Das Nenngeld beträgt 30 M. Die Nennungen sind zu 
richten an Herrn Adolf Gäbler, Leipzig-Neu- 
stadt, Neustädter Straße 36, unter Einzahlung 
des Nenngeldes an die Bank für Handel und In- 
dustrie, Leipzig, Postscheckkonto 404. Der Nen- 
nungsschluß ist am 18. Oktober 1913, mittags 12 Uhr. Nach- 
nennung bis zum 23. Oktober, abends 6 Uhr, gegen doppel- 
tes Nenngeld. 

Das Ballonmaterial ist bis zum 22. Oktober, 
abends 8 Uhr, an den Leipziger V. f. L., Sportplatz Leipzig, 
frechtfrei einzusenden. 

Das Programm der Wettfahrt wird den Führern zu- 
gestellt und kann auch durch den Fahrtenausschuß be- 
zogen werden. 

des Saarbrücker Vereins 

Nationale Freiballon- für Luftfahrt (E.V.) am 19. Okt. 
Wettiahrt 1913 aus Anlaß der Jahrhundertfeier 

der Völkerschlacht bei Leipzig unter 

dem Protektorat Sr. Exz. des Generalinspekteurs der VII. Ar- 


514 Industrielle Mitteilungen — 


mee-Insp., Herrn Generaloberst vonEichhorn, vom Füll- 
platz des Saarbrücker Vereins für Luftfahrt. 


Die Wettfahrt ist eine beschränkte Weitfahrt von 
20 Stunden (10 Minuten erlaubt), ohne Zwischenlandung. 
Die Sportkommission behält sich je nach der Wetterlage 
Umwandlung in eine Zielfahrt oder Aufschub der Fahrt 
vor. Es können bis zu 15 Ballone teilnehmen. Für je drei 
Ballone wird ein Ehrenpreis gegeben. 1. Preis, gestiftet 
von der Stadt Saarbrücken, im Werte von 1000 M., 
2. Preis, gestiftet von Freifrau von Stumm-Halberg, im 
Werte von 500 M., 3. Preis, gestiftet von Gönnern des Ver- 
eins, im Werte von 300 M., 4. Preis, gestiftet von dem 
Saarbrücker Verein für Luftfahrt e. V., im Werte von 
150 M. An die Mitfahrer des siegenden Ballons wird je 
ein silberner Erinnerungsbecher ausgeteilt. Die Führer 
der drei ersten Ballone erhalten ihr Nenngeld zurück. 


INDUSTRIELLE 


„Mercedes” im OstpreuBischen Flug. Der vom 10. 
bis 14. August abgehaltene OstpreuBische Rundflug endete 
mit einem glanzenden Sieg. der Mercedes-Flugmotoren, 
da sämtliche prämiierten Flieger Apparate mit Mercedes- 
motoren benutzt hatten. 

Von den Offiziersfliegern erhielt den Kaiserpreis für 
die beste Zeit in allen Etappenflügen Leutnant Pretzell 
auf Albatros-Taube mit 100 PS Mercedes - Flugmotor und 
den zweiten Preis, denjenigen des Kriegsministeriums, 
Leutnant Geyer auf Aviatik-Doppeldecker mit 100 PS 
Mercedes- Flugmotor. Die drei preisgekrönten Zivil- 
flieger hatten gleichfalls sämtlich 100 PS Mercedes- 
Flugmotoren. 

Die Firma Willy Sanke, Berlin N.37, Schönhauser 
Allee 185, Postkarten- und Programmvertrieb, bringt eine 
Anzahl recht hübsch a Postkarten zum Vertrieb, 
die sich zum größten Teil auf die Flugzeuge und Luft- 
schiffe des Flugplatzes Johannisthal beziehen. Die Bilder 
geben in scharfer Tönung die Details der Luftfahrzeuge 
wieder, so daß sich die Bilder auch für den Fachmann als 
durchaus nützlich erweisen. Es sei daran erinnert, daß die 
Firma auch den Vertrieb der kleinen Vierteljahrshefte des 
Flugplatzes Johannisthal übernommen hat, welche Hefte 
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Außerdem wird ein Ehrenpreis für das bestgefiihrte Bord- 
` buch ausgesetzt. 
Zugelassen sind die Ballone der Klassen IV 
“und V. Klasse IV sind mit dem Führer und zwei Personen, 
Klasse V mit dem Führer und drei Personen zu besetzen. 
Das Nenngeld beträgt für Klasse IV 130 M., für 
Klasse V 180 M. Ganz Reugeld. Nennungsschluß ist der 
10. Oktober. Nachnennungen mit 30 M. Aufschlag bis 
15. Oktober gestattet. Die Nennungen sind an die Ge- 
schäftsstelle des Vereins, Saarbrücken 1, Hohen- 
zollernstraße 48, zu richten, Die Einzahlung des 
Nenngeldes muß bis 10. bzw. 15. Oktober an die Ber- 
gisch-Märkische Bank, Konto Saarbrücker Verein 
für Luftfahrt, Saarbrücken 3, Kaiserstraße, er- 
folgt sein. Die Ballone werden vom 14. Oktober an non 
men. Die Adresse für das Material ist: Clemens Hille- 
brand, Spediteur, Saarbrücken H.-B. 


MITTEILUNGEN. 


wohl allen Besuchern wegen ihrer Uebersichtlichkeit lieb 
geworden sind. 

Grand Prix de France. Die ersten 8 Wagen fuhren 
mit Bosch-Magnet und die ersten sieben Wagen auch 
mit Bosch-Kerzen. In dem Rennen um die ‚Coupe 
de la Sarthe’ fuhr der siegende Grégoire-Wagen ebenfalls 
mit Bosch-Magnet und Bosch-Kerzen. 

160000 „Agfa"-Belichtungstabellen verkauft! Diese 
gewaltige Ziffer beweist, daß in photographierenden Krei- 
sen die Einsicht Platz greift, welche wichtige Rolle in der 
Photographie das richtige Belichten spielt. Mit dem 
niedrigen Preise, von 75 Pf. an, der auch dem minderbe- 
mittelten Amateur den Erwerb einer „Agfa”-Belichtungs- 
tabelle leicht ermöglicht, und mit der Exaktheit ihrer 
Feststellungen verbindet sie leichteste Handhabung, sowie 
minimales Gewicht und Volumen, vermöge dessen man sie 
stets in der Rocktasche mitführen, und somit jederzeit bei 
der Hand haben kann. Näheres ist aus den überall erhält- 
lichen ,,Agfa"-Prospekten (16 seitig) ersichtlich. 

Erster Preisträger beim Ostpreußischen Rundflug war 
Leutnant Pretzell auf Albatros mit H.-W.-Aluminium- 
EE E der Firma Hans Windhoff, Berlin-Schöne- 

erg. 
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BESCHRÄNKUNG DES LUFTVERKEHRS BEI DER 
EINWEIHUNG DES VÖLKERSCHLACHTDENKMALS. 

Es wird amtlich mitgeteilt, daß die mit der Sicherung 
des Verkehrs und der öffentlichen Ordnung bei der Ein- 
weihung des Leipziger Völkerschlachtdenkmals am 18. Ok- 
tober dieses Jahres betrauten Behörden auch die nahe- 
liegende Möglichkeit ins Auge gefaßt haben, daß Flugzeug- 
besitzer sich zu der Feier aufmachen, um durch Umkreisen 
des Festortes in der Feierstunde sich die Betrachtung der 
Festlichkeit zu ermöglichen oder deren Bedeutung hervor- 
zuheben. So harmlos diese Absicht im ersten und so gut- 
gemeint sie im zweiten Falle sein würde, hat sich die 
Sicherheitsbehörde doch überzeugen müssen, daß eine Um- 
kreisung des Denkmals in der Feststunde, namentlich wenn 
eine große Anzahl Flugzeuge sich daran beteiligen würden, 
die Feier durch die Ablenkung der Aufmerksamkeit und 
durch das Propellergeräusch empfindlich stören müßte, 
von den unabsehbaren Folgen eines Fliegerabsturzes ganz 
abgesehen. Die zuständigen Leipziger Be- 
hórden haben deshalb für den 18. Oktober 
in der Zeit von 9 Uhr vormittags bis 2 Uhr 
nachmittags für Luftfahrzeuge aller Art 
das Erscheinen am Festorte und im Raume 
von i Quadratmeile rings um ihn beiStrafe 
durch öffentliche Bekanntmachung unter- 


sagt. 
WETTERDIENST FÜR LUFTFAHRER. 

Infolge der Wiedereinführung der Abendwetterkarte 
der Deutschen Seewarte sind die Zentralstellen des Luft- 
fahrer-Wetterdienstes Lindenberg und Frankfurt a. M. in 
der Lage, täglich drei Prognosen an die Luftfahrer 
abzugeben, und zwar um 10% Uhr vormittags, 5 Uhr nach- 
mittags und 912 Uhr abends. Auf Grund der Abendkarte 
ist es ferner möglich, in besonderen Fällen Frühprognosen 


von 6 Uhr morgens an zu stellen, doch ist hierzu eine vor- 
herige Benachrichtigung der Zentralstellen erforderlich. 

Die Telegrammadresse der Hauptzentralstelle in Lin- 
denberg ist: Observatorium, Lindenberg-Observatorium, die 
als zwei Wörter gezählt wird, die Fernsprechnummer ist 
„Amt Beeskow Nr. 40". Die Adresse der Nebenzentrale 
in Frankfurt a. M. ist „Wetterdienst Frankfurtmain”, die 
Fernsprechnummer im Fernverkehr Amt II, 814, im Stadt- 
verkehr Amt II, 702. In der Nachtzeit empfiehlt es sich, 
für Frankfurt den Fernsprecher vor dem Telegraphen zu 
bevorzugen. 

Bei brieflichen Mitteilungen nach Lindenberg ist die 
nähere Bezeichnung „Kreis Beeskow“ niemals zu unter- 
lassen, da nicht weniger als fünf Orte gleichen Namens in 
Deutschlands existieren. 

Beide Zentralen können jederzeit, auch nachts und 
an den Sonn- und Festtagen, durch den Fernsprecher und 
Telegramme erreicht werden, da bei ihnen permanente 
Dienstbereitschaft herrscht. Prognosen während des Tages 
können, wie bisher, auch an allen öffentlichen Wetter- 
dienststellen gegeben werden. 

Für die Uebermittelung von Gewitterwarnungen emp- 
fiehlt sich die direkte Inanspruchnahme der beiden Zen- 
tralstellen, da sie infolge der unmittelbaren Meldungen 
von 654 Telegraphenämtern in kürzester Frist imstande 
sind, Warnungen abzugeben. 

Es sei hierzu bemerkt, daß seit kurzem auch aus Süd- 
bayern sowie aus Württemberg Meldungen erfolgen und 
somit ganz Deutschland von dem Gewitter- 
warnungsdienst überwacht wird. 

Wie bekannt, werden die Prognosen und Warnungen 
des Luftfahrerwetterdienstes an die Mitglieder des Deut- 
schen Luftfahrerverbandes kostenlos abgegeben. Dagegen 
ist es unerläßlich, daß bei der Bestellung von solchen die 
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genaue persónliche Adresse des zur Zahlung der Tele- 
grammgebiihren Verpflichteten, sowie der Name des Luft- 
fahrervereins, dem der Besteller angehórt, angegeben 
werde. Es ist, so unglaublich es erscheinen mag, wieder- 
holt vorgekommen, daf die Besteller von Prognosen trotz 
aller Bemühungen der Zentralstellen nicht haben ermittelt 
werden kónnen. 

Das bisher gültige Berechnungsverfahren soll beibe- 
halten werden: hiernach wird der in Pfennigen ausge- 
drückte Telegrammgebührenbetrag, zuzüglich von 5 Pfen- 
nig Bestellgeld; als letztes Wort des Warnungstelegramms 
gegeben. Erfolgt die Einsendung des Betrages nicht bis 
zum letzten Tage des laufenden Monats, so wird eine 
Kostenrechnung übersandt, die innerhalb zehn Tagen zu 
begleichen ist, wiederholte Erinnerungen können nicht 
stattfinden. 

Im Laufe des Oktober wird in Lindenberg eine Fun- 
kenstation in Tätigkeit treten, die mit einer Stoßfunken- 
welle von 200 m Länge und 50 km Reichweite so lange 
das Signal L = Lindenberg (.—..) geben wird, als Drachen 
oder Fesselballone am Observatorium in der Luft sind, 
deren Drähte zu vermeiden im Interesse der Luftfahrer 
liegen dürfte. Ebenso wird eine zweite Gewitterwarnungs- 
welle von 1500 m Länge und 200—300 km Reichweite die 
mit Empfangsapparaten ausgerüsteten Luftfahrzeuge über 
das Auftreten, den Ort und die Fortpflanzung von Ge- 
wittern und Böen benachrichtigen. Nähere Mitteilungen 
hierüber erfolgen noch an dieser Stelle. 


Zentrale des Luftiahrerwetterdienstes in Lindenberg. 
- Dr. Assmann. 


VERSICHERUNGSGENOSSENSCHAFT DER PRIVAT- 
FAHRZEUG- UND -REITTIERBESITZER, BERLIN. 
Bericht über die erste ordentliche 
Genossenschaftsversammlung. 

Am 25. September fand in den Räumen des Kaiser- 
lichen Automobil-Clubs die erste Genossenschaftsversamm- 
lung statt. Die Verhandlungen wurden von dem Vorsitzen- 
den, Herrn Dr. jur. Max Oechelhaeuser-Berlin, 
geleitet und hatten folgendes Ergebnis: 

Der Vorstand setzt sich für die nächsten vier Rech- 
nungsjahre folgendermaßen zusammen: 
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schaftsversammlung zwei wichtigen Bestimmungen ($ 32a 
und 34a) ihre Zustimmung. 

Nach Maßgabe weiterer gesetzlicher Bestimmungen 
sind dem Geschäftsführer bestimmte, gemäß den Normal- 
vorschriften des Reichsversicherungsamtes festgestellte 
Aufgaben übertragen worden. 

Bei der Bemessung des Pauschalbetrages für einen 
Zeitverlust an die Mitglieder des Vorstandes wurde all- 
seitig auf eine persönliche Entschädigung für die bei der 
Verwaltung der Ehrenämter verwendete Zeit verzichtet. 

Die Anlegung und Verwaltung der Rücklagen bei 
der Genossenschaft (Reservefonds, Kapitaldeckungsfonds) 
soll nach dem Beschluß der Genossenschaftsversammlung 
zunächst in mündelsicheren Papieren, die vom Vorsitzen- 
den und Rechnungsführer gemeinsam ausgewählt werden, 
erfolgen. 

Bei der Beratung über die Bestimmung der öffent- 
lichen Blätter, in denen die amtlichen Publikationen der 
Genossenschaft erfolgen sollen, ist auch die „Deutsche 
Luftfahrer-Zeitschrift” gewählt worden. Un- 
sere Leser werden deshalb später alle sie interessierenden 
Nachrichten aus unserer Zeitschrift selbst entnehmen 
können. 

Bei jedem Unfallversicherungstráger ist ein Aus- 
schuß zur Prüfung und Abnahme der Jahresrechnung er- 
forderlich. Dieser Ausschuß hat das Recht der fortlaufen- 
den Kontrolle über die Finanzverwaltung der Genossen- 
schaft. Nach der Wahl gehören ihm folgende Herren an: 

Ordentliche Mitglieder: 

Bankdirektor Ernst Mittelstaedt, Berlin; Pro- 
fessor Dr. jur. G. Wörner, Leipzig; Polizeiprásident 
von Alten, Magdeburg. 

Ersatzmánner: 

Chefredakteur Ernst Garleb, Berlin; Fabrikbesitzer 
Dr. Richard Gradenwitz, Berlin; Major a. D. von 
GoBler auf Bindow. 

Bei der Wahl eines Ausschusses zur Vertretung der 
Genossenschaft gegenüber dem Vorstande ergab sich die 
Besetzung der Aemter durch folgende Herren: 

Ordentliche Mitglieder: 

Kommerzienrat O. G. Carl Westendarp, Ham- 











Ordentliche Mitglieder: tagsabgeordneter auf Romolkowitz bei 5. Bruckmayer, Ludwig, Architekt, München. 
1. Königliche Hoheit Prinz Friedrich Sigis- | 11 Ha’ Max. Fabrikbesitzer, Berlin. 6. Kerkenbusch, Wilhelm, Fabrikbesitzer, 
mung Von Preuben, Schlot NOA dz SE Oscar, Bevollmächtigter, 7. Dr. med. Schattauer, Fritz, Arzt, Char- 
2. Dr. jur. Oechelhaeuser, Max, Berlin. : Bye lottenburg. 
3. Rampold, Paul, Konteradmiral a. D., Ee Dé = Kirn en a 8. Dr. med. Stroschein, Edwin, Arzt, 
Berlin. : ; e 15. Dr. jur. Franz-Jentsch, W., Rechtsanwalt, Dresden; A 
4. Dr. phit eee GEAR Rittmeister Stettin 9. Conström, Oscar, Generalsekretär, Steglitz. 
. R., Rittergut Saengerhof. 16. Exzellenz von Nieber, Stephan, General- | 10. Pönsgen, Paul, Rittergutsbes., Hahnerhof. 
5. Dr. med. Bruckmayer, Josef, Arzt, leutnant z. D., Berlin. prat 11. de la Croix, J. P. H., Rittergutsbesitzer, 
6 Dr we Andreas, Ernst, Städtischer eege 
` Verkaufsvermittler, Berlin. ` Ersatzmänner: 2 Bac Se 5 
7. Kraemer, E., Direktor, Groß-Lichterfelde 1. Dr. jur. Freiherr von Hirsch, Karl, ` Berli epper-Laski, Kurt, kittmeister a. D., 
bei Berlin. München. enin, : 
8. Dr. med. Krüger, Fritz, Arzt, Dresden. 2. Dr. jur. Schoeller, Max, Rittergutsbesitzer, | 14. Tobias, August, Fabrikbesitzer, Berlin. 
9. Just, Otto, Ministerialdirektor a. D., Burg Birgel. 15. Heyn, Paul, Ser ständiger Mit- 
Berlin. 3. Hilmers, Hans, Korvettenkapitän a. D., arbeiter im Kaiserl. Patentamt, Zehlendorf. 
10. Graf Henckel von  Donnersmarck, Berlin. 16. Dr. phil. Broeckelmann, Karl, Fabrik- 
Edwin, Fideikommisbesitzer und Land- 4. Dr. phil. Pschorr, R., Professor, Berlin. besitzer, Berlin. 
Das Reichsversicherungsamt, als Aufsichtsbehörde, burg; ‚Ingenieur und Rittmeister d. R. Eduard Engler, 


wurde durch Herrn Senatspräsidenten Dr. Spiegelthal ver- 
treten, der die Grüße des Herrn Präsidenten des Amtes 
überbrachte und seinerseits in warmer Anerkennung der 
bisher geleisteten Arbeiten des provisorischen Vorstandes 
gedachte. 

Die Genossenschaftsversammlung nahm ferner einen 
schriftlich erstatteten Bericht des vorläufigen Vorstandes 
über die bisherige Geschäftsführung entgegen und erklärte 
sich mit allen Maßnahmen der Verwaltung ohne Einschrän- 
kung einverstanden. Ebenso erfolgte die Bewilligung des 
Haushaltsplanes für die Jahre 1913/1914 und des Gefahr- 
tarifs, dessen Stufen gleichmäßig alle Sporthaltungen auf 
dem Lande in eine Klasse (Gefahrziffer 20), und diejenigen 
der Wasserfahrzeughaltungen in eine zweite Klasse (Ge- 
fahrziffer 10) verteilen. . 

Weiter wurde eine Dienstordnung für die Beamten 
der Genossenschaft einstimmig genehmigt, die am 1. Ja- 
nuar 1914 in Kraft treten soll. 

Bei der ferneren Beratung erteilte die Genossen- 


Frankfurt a. M.; Fabrikbesitzer Anton Bolzani, Berlin. 
Ersatzmänner: 

Fabrikbesitzer Léon von Schlumberger auf 
Schloß Gebweiler i. Els.; Generalkonsul Karl Stoll- 
werck, Cöln a. Rh.; Fabrikbesitzer Adalbert Stier, 
Berlin. 

In dem sehr wichtigen Ausschuß für die Festsetzung 
der Entschädigungen werden folgende Herren arbeiten: 

Ordentliche Mitglieder: 

Dr. jur. Max Oechelhaeuser, Berlin, Exzellenz 
Generalleutnant von Nieber, Berlin; Kaufmann Ru- 
dolph Hertzog, Berlin. 

Ersatzmánner: 

Korvettenkapitán a. D. Hilmers, Berlin; Dr. med. 
Fritz Krúger, Dresden; von Funcke, Berlin. 

Am SchluB der Beratungen nahm Herr Senatsprási- 
dent Dr. Spiegelthal das Wort, um in ausfiihrlicher und 
sehr instruktiver Weise über das Verhältnis der Berufs- 
genossenschaften zu den Krankenkassen zu sprechen. Er 
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verwies auf die Vereinbarungen, welche der Verband 
Deutscher Berufsgenossenschaften, dem auch die Versiche- 
rungsgenossenschaft angehört, mit dem Verbande der 
Krankenkassen bezüglich der $8 1510, 1513 der Reichs- 
versicherungsordnung neuerdings getroffen hat und emp- 
fahl, dem Vorstand die Berechtigung zu erteilen, sich diesen 
Vereinbarungen namens der Genossenschaft anzuschließen. 
Wir konstatieren mit Befriedigung, daß der in der Ge- 
nossenschaftsversammlung herrschende Geist und das leb- 
hafte Interesse für die sozialpolitische Frage die Förderung 
der einzelnen Angelegenheiten wesentlich beeinflußt ha- 
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ben. Die Mitglieder der Genossenschaftsversammlung 
hatten Gelegenheit, den formvollendeten Ausführungen des 
Herrn Senatspräsidenten Dr. Spiegelthal, der sich insbe- 
sondere mit der Arbeiterversicherung im allgemeinen und 
den bisherigen und späteren Aufgaben der Versicherungs- 
genossenschaft befaßte, mit gespannter Aufmerksamkeit, 
zu folgen. Wie immer hat auch hier das Reichsversiche- 
rungsamt als Aufsichtsbehörde einen schönen Beweis da- 
für geliefert, in welcher wohlwollenden Weise es ständig 
bereit ist, die Aufgaben der einzelnen Versicherungsträger 
zu erleichtern und ihren Maßnahmen die Wege zu ebnen. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Auf Allerhöchsten Befehl Seiner Majestät des Königs von Sachsen 
ist der Deutsche Luftfahrer-Verband in der Person seines Präsidenten, Sr.Exzellenz 
Generalleutnant z.D. Freiherr v. d. Goltz, durch das Kgl. Sächsische Oberhofmarschall- 


amt zur Feier der 


Einweihung des Völkerschlachtdenkmals in Leipzig 


am 18. Oktober des Jahres eingeladen. 





2. Programm des ordentlichen zwöliten deutschen Luitiahrertages Leipzig, 
23.—26. Oktober 1913. 


Donnerstag: 12 Uhr mittags: Sitzung des Vorstandes. 
1/4 Uhr nachmittags: Sitzung des Vorstandsrates. 
1/27 Uhr abends: Gewandhauskonzert.”) 
9 Uhr abends: Zusammenkunft im Ratskeller.*) 
Freitag: 9 Uhr vormittags: Vorberatungen im Plenum. 
1 Uhr mittags: Besichtigung des Flugplatzes und der Luftschiffhalle. 
Frühstück, gegeben von der Leipziger Luftschiffhafen- und Flugplatz A.-G.*) 
3 Uhr nachmittags: Vorberatungen in Kommissionen. 
— Uhr abends: Begrüßung des Vorstandes, der Abteilungsvorstände und der Ehrengäste des 
Verbandes durch den Rat der Stadt Leipzig. Empfang und Essen im Rathaus.*) 
9 Uhr abends: Empfangsabend in der Ausstellung.‘) R 
Sonnabend: 9 Uhr vormittags: Hauptversammlung des Luftfahrertages. 
1 Uhr mittags: Gemeinsames Mittagessen im Ratskeller. 
3 Uhr nachmittags: Fortsetzung der Hauptversammlung. 


8 Uhr abends: Festbankett im Festsaal des Zentralthealers.*) 


Sonntag: 9 Uhr vormittags: Eventl. Fortsetzung der Hauptversammlung. andernfalls Automobilrundfahrt 
durch die Stadt und nach dem Vólkerschlachtdenkmal.*) 
12 Uhr mittags: Freiballonwettbewerb auf dem Sportplatz *) 


1 Uhr mittags: Frühstück im Palmengarten.*) 
Nachmittags: Besuch der Ausstellung.) 
6 Uhr abends: Zwangloses Zusammensein in der Ausstellung," 


*) Das ausführliche Festprogramm wird vom Leipziger Verein für Luftfahrt versandt. 


Alle Sitzungen und Versammlungen finden statt im Zentral-Theater (Eingang Gottschedstr.). 


Für Teilnehmer an 


den Festveranstaltungen werden Festkarten zu M. 25 verausgabt, die beim Leipziger Verein für Luftfahrt, Leipzig, Markt 1, 
unter gleichzeitiger Einsendung des Betrages zu bestellen sind. : 

Zimmer sind in folgenden Hotels zu angegebenen Preisen reserviert: Hotel Hauffe 5,— bis 10,— M.; Hotel Der 
Kaiserhof 3,50 bis 7,— M.; Hotel Der Fürstenhof 3,50 bis 7,— M.; Hotel Sedan 3,— bis 7,— M.; Grand Hotel de Rome 
3,— bis 8,— M.; Hotel de Pologne (einschl. Frühstück) 5,— M.; Hotel de Russie (einschl. Frühstück) 4,25 M. Es wird 


gebeten, die Zimmer spätestens am 20. Oktober zu bestellen. 


3. Die öffentliche Wetterdienststelle 
des Berliner Wetterbureaus hat in dankens- 
werter Weise unter dem Titel „Abend-Wetterkarte des 
öffentlichen Wetterdienstes, Dienst- 
stelle Berlin“, eine neue Wetterkarte herausgegeben, 
welche stets von einem allgemeinen Witterungsbericht be- 
gleitet sein und, soweit möglich, eine Wettervoraus- 
sage bis zum Mittag des zweitfolgenden Tages enthalten 
wird. Die Karte erscheint ungefähr 10 Uhr abends und 
kann daher in den meisten Orten des mittleren Nord- 
deutschlands bereits mit der Morgenpost in Händen der 
Besteller sein. Bestellungen nimmt jedes Postamt ent- 
gegen; Bezugspreis monatlich 0,50 M., vierteljährlich 1,50 M. 

4. Als deutscher Dauerrekord mit drei 
Fluggásten ist anerkannt: Flugleistung des Herrn 
Gsell am 2. 9. 1913 über 3 Stunden 11 Min. 14 Sek. mit 
Doppeldecker der Flugzeugbau Friedrichshafen G. m. b, H. 

Als deutscher Dauerrekord ohne Flug- 
gast ist anerkannt: Flugleistung des Herrn Langer 
am 26. 9. 1913 mit Pfeildoppeldecker der Luftfahrzeug 
G. m. b. H., 95 PS Mercedes, über 9 Stunden 1 Min. 57 Sek. 

Als deutsche Höhenrekorde sind folgende 


KH 


Flugleistungen des Herrn Sablatnig mit Union-Pfeildoppel- 
decker anerkannt: 1. am 28. 9. 1913 mit zwei Fluggästen 
2040 m; 2. am 30. 9. 1913 mit drei Fluggästen 2830 m; 
3. am 1. 10. 1913 mit vier Fluggästen 2080 m; 4. am 
4. 10. 1913 mit fünf Fluggästen 890 m, 
5. Die Fernsprechnummern der Geschäftsstelle des 
D L. V. und der Schriftleitung der Verbandszeitschrift sind 
von jetzt ab: Amt Nollendorí 2920 und 2921. 
6. Der Schleswig-Holsteinische Flieger-Club, Kiel, hat 
sich am 27. September aufgelöst. 
7. Der Vorsitz in der Ortsgruppe des D. L. V. ist am 
1. Oktober vom Westpreußischen Verein für Luftfahrt auf 
den Posener Luftfahrer-Verein übergegangen. 
8. Flugfiihrerzeugnisse haben erhalten: 
Am 26. September: 
Nr. 534. Koester, Dr. jur., Attache bei der Badischen 
Gesandtschaft, Berlin W. 9, Lennéstr. 9, geb. am 
1. Juni 1883 zu Mannheim, für Wasserzweidecker 
(Friedrichshafen), Flugplatz Bodensee. 
Nr. 535. Heß, Ernst, Mainz-Gonsenheim, geb. am 8, Jan. 
1893 zu Wiesbaden, für Eindecker (Goedecker), 
Flugplatz Großer Sand. 
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Nr.536. Kuhlmann, Leopold, Leutnant a. D., Mainz- 
Gonsenheim, geb. am 24. August 1888 zu Cöln, 
für re (Goedecker), Flugplatz Großer 


and, 

N.537. Schmidt, Karl, Johannisthal, Waldstr. 5, geb. 
am 30. Juni 1893 zu Rüdigershagen, Kr. Worbis, 
für Eindecker (Harlan), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 538. Berthold, Kapitánleutnant, Putzig (Westpr.), 
Marine-Flieger-Abteilung, geb. am 1. Febr. 1885 
zu Berlin, für Zweidecker (Albatros), Flugplatz 
Johannisthal. 

Am 27. September: 

Nr. 539. Ditzuleit, Ernst, Görries bei Schwerin, geb. 

am 28. Februar 1892 zu Bühl in Baden, für Ein- 

decker (Fokker), Flugplatz Görries bei Schwerin. 

Thiele, Wilhelm, Halstenbek, Kr. Pinneberg in 

Holstein, geb. am 18. Januar 1891 zu Eberswalde, 

für Eindecker (Grade), Luruper Exerzierplatz, 

Altona-Bahrenfeld. 

Am 29. September: 

Roitsch, Paul, Burg bei Magdeburg, Zerbster 

Chaussee 1, geb. am 13. Juni 1888 zu Görlitz, für 

Eindecker (Schulze), Flugfeld Madel bei Burg. 

Nr. 542, Hammer, Otto, Hannover, Kaiser-Allee 1, geb. 

am 5. Oktober 1892, für Eindecker (Gotha-Taube), 

Flugplatz Hamburg-Fuhlsbüttel. 

Otte, Reinhold, Ingenieur, Bln.-Lichterfelde W., 

Drakestr. 50, geb. am 16. Dezember 1888 zu Ham- 

burg, für Eindecker (Albatros), Flugplatz Jo- 

hannisthal. 
Am 30. September: 

Nolting, Wilhelm, stud. ing, Herne (Westf.), 

Bahnhofstr. 54, geb. am 28. Februar 1893 zu Herne, 

für Eindecker (Rumpler-Taube), Flugplatz Jo- 

hannisthal. 

Bernius, Karl Heinz, Berlin W. 57, Bülow- 

straße 88, geb. am 26. Dezember 1886 zu Niedern- 

hausen bei Darmstadt, für Zweidecker (Wright), 

Flugplatz Johannisthal. 

. Schnell, Heinrich, Leutnant i. bayer. Inf.-Rgt. 
Orff, Germersheim, geb. am 21. Dezember 1888 
zu Mauchenheim (Pfalz), für Eindecker (Rumpler- 
Taube), Flugplatz Johannisthal. 


Nr. 540. 


Nr. 541. 


Nr. 543. 


Nr. 544. 


Nr. 545. 
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Nr.547. Patberg, Hermann, Ingenieur, zurzeit Linden- 
thal bei Leipzig, geb. am 21. Dezember 1884 zu 
Osnabriick, fiir Zweidecker (Deutsche Flugzeugw.), 
Flugplatz Lindenthal. 

Schwahn, Ludw., Mainz-Gonsenheim, geb. am 
31. August 1892 zu Straßburg i. Els., für Eindecker 
(Goedecker), Flugplatz Großer Sand. 

Am 2, Oktober: 

Denicke, Karl August, Erfurt, Steigerstr, 19, 
geb. am 22. August 1892 zu Bremen, für Zwei- 
decker (Deutsche Flugzeugw.), Flugfeld der Deut- 
schen Flugzeugwerke. 

Linke, Berhard, Altenburg, Geraer Str. 28, part., 
eb. am 22. September 1894 zu Altenburg, S.-A., 
ür Eindecker (Deutsche Flugzeugw.), Flugfeld der 
Deutschen Flugzeugwerke. 

May, Richard, stud. rer. techn., Posen, St. Mar- 

. tinstr. 15, geb. am 6. September 1890 zu Posen, 
für Eindecker (Rumpler-Taube), Flugplatz Johan- 
nisthal. f 
MeeB, Leo, Metz-Sablon, Elisabethstr. 3, geb. 
am 29. Februar 1888 zu Metz, für Eindecker 
(Rumpler-Taube), Flugplatz Johannisthal. 

Am 3, Oktober: 

. Meißner, Georg, Monteur, Berlin-Wilhelms- 
berg, Hohenschönhauser Str. 60, geb. am 10. April 
1894 zu Nebra a. Unstrut, Kr. Querfurt, für Ein- 
decker (Grade), Flugfeld Bork. 

Am 4. Oktober: 

Iwan, Richard, Niederwürschnitz i. Erzgebirge, 
geb. am 15. April 1890 zu Dresden, für Zweidecker 
(Deutsche Flugzeugw.), Flugfeld der Deutschen 
Flugzeugwerke. 

Am 6. Oktober: 

Vollrath, Walter, stud. ing., Erfurt, Augusta- 
Park 4, geb. am 2. Februar 1889 zu Altona, für 
Zweidecker (Schwade), Flugplatz Drosselberg. ` ` 

Nr. 556. Gruner, Bruno, Neurode in Schles., Ring 54, 
geb. am 7. August 1885 zu Neurode, für Zwei- 
decker (Schwade), Flugplatz Drosselberg. 

Degener, Werner, Bln.-Lichterfelde, Akazien- 
straBe 1, geb. am 20. Mai 1887 zu Berlin, fiir Zwei- 
decker (Ago), Flugplatz Johannisthal. 

Der Generalsekretär. Rasch. 


Nr. 549, 
Nr. 550. 
Nr. 551. 


Nr. 552, 


Nr. 554. 


Nr. 555. 


Nr. 557. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 


Für die Mitteilungen übernimmt der betr. Vereinsvorstand die Verantwortung. 
Redaktionsschluß für Nr. 22 am Donnerstag, den 23. Oktober, abends. 


Eingegangen 30. IX. 

Leipziger Verein für Luftfahrt. Nachdem 
am 23, und 24, August der Verein in 
e seinem Völkerschlachts - Erinnerungsflug 
Y sein reges Interesse für die Flieger be- 
kundet hatte, galt die am 21. September 
stattgefundene Veranstaltung dem Frei- 
ballonsport, und zeigte die starke Be- 
teiligung des Publikums, daß dieser 
Zweig des Luftsportes sich trotz Luftschiff und Flugzeug noch 
einer großen Beliebtheit erfreut. Anläßlich der Taufe des 
neuen für Fahrten mit Wasserstoffüllung bestimmten Ballons 
„Leipzig 2" (820 cbm) war eine interne Wettfahrt für 
Führer des L.V.f.L. angesetzt, wozu 5 Ballone gemeldet 
waren. Um 11 Uhr war die Füllung aller Ballone beendet, 
und Dr. Schiller gab in einer Besprechung der Führer einen 
kurzen Bericht über die Wetterlage, die nicht allzu günstig 
war, denn es herrschte Gewitterneigung, Windrichtung von 
NW—W, Geschwindigkeit mit der Höhe zunehmend, bei 
3000 m 10 m/Sek. Es wurde daher von einer Weitfahrt 
abgesehen und eine Zielfahrt mit selbstgewählten Zielen 
beschlossen. Während die Führer nun damit beschäftigt 
waren, sich ihre Ziele auszusuchen, wurde der Ballon 
„Leipzig 2" zur Taufe fertiggemacht. Herr Adolf Gäbler, 
der Vorsitzende des Fahrtenausschusses des L, V. f. L., nahm 
als Führer und einziger Passagier in dem mit Blumen ge- 
schmückten Korb Platz, und bierauf hielt der Schatzmeister 
des Vereins, Herr Bankdirektor Hoff, die Taufrede. Er 
dankte im Namen des Vereins den Führern und Führer- 
anwärtern des L. V. f, L., die in so hochherziger Weise durch 
Stiftungen die Beschaffung des Ballons zustande gebracht 
hatten. Ein rasches Abwiegen, und unter vielstimmigem 





„Glück ab” der Anwesenden erhob sich der Täufling in 
die Lüfte. 

Ihm folgten in kurzen Abständen die Ballone „Plauen“, 
H Wolf, Limbach, W. Fahlbusch, ,Wettin”, 
F. Saupe, „Altenburg“, H. Apfel, „Bitterfeld 3", 
Ref. Häuber. Die Fahrt hatte sehr unter Gewitterneigung 
zu leiden, und fast sämtliche Ballone wurden von Gewitter- 
böen und Schneetreiben erfaßt und dadurch zu vorzeitiger 
Landung gezwungen. Die genauen Resultate müssen zwar 
erst noch nachgerechnet werden, aber bis jetzt hat als vor- 
aussichtlicher Sieger Ballon „Plauen“, Führer H Wolf, 
zu gelten. Der Sieger hat die Berechtigung errungen, an 
der am 26. Oktober in Leipzig anläßlich des deutschen 
Luftfahrer-Verbandstages stattfindenden Wettfahrt teilzu- 
nehmen. Der Sieger erhält ferner den Wanderehrenpreis, 
den die „Leipziger euesten Nachrichten” 
gestiftet haben und der erst nach dreimaligem Gewinn 
definitiv in festen Besitz übergeht. Es war dies die erste 
Wettfahrt um diesen Ehrenpreis, H Y, 


Eingegangen 6. X. 

Der Coblenzer Verein für Luftfahrt e. V. ver- 
anstaltete am Sonntag, den 28. September d. J. 
gemeinsam mit dem Coblenzer Automobil-Club 
eine nur für Ballonfiihrer des Vereins und Mit- 
glieder des Automobil-Clubs offene Ballonfuchs- 
jagd mit Kraftwagen-Verfolgung. Der ausgeloste 
Fuchsballon „Godesberg, Führer G. Stoll- 
werck-Cöln, wurde verfolgt von 5 Ballonen. 
Zwei vom Coblenzer Verein f. L. gestiftete Ehrenpreise: soll- 
ten denjenigen Ballonführern zufallen, welche am nächsten 
beim Fuchsballon landeten. Der Coblenzer Automobil-Club 
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daß diese Abende unseren Johannisthaler Mitgliedern 
auch für die Zukunft sehr viel Anregung bieten werden. 
Gäste willkommen. 

Zu dem nächsten Abend am 7. November d. J. hat 
sich liebenswürdigerweise Herr Dr. med. ieck aus 


Johannisthal bereiterklärt, über das Thema: „Erste Hilfe : * 


bei Flugunfállen” zu sprechen. 

2. Freitag, den 17. Oktober d. J., wird Herr Dipl.-Ing. 
Steinitz, Berlin, über das Thema: „Einrichtungen zur 
Prüfung von Flugmotoren” einen Vortrag im „Heidelberger“ 
mit anschließender Diskussion halten. Gäste willkommen. 

3. Am Mittwoch, den 8, Oktober, abends 8 Uhr, hielt 
Herr Oberleutnant a. D. Graetz in der Aula der Kriegs- 
akademie vor vollbesetztem Hause (700 Personen) einen 
Vortrag über seine doppelte Afrikadurchquerung im Auto- 
mobil und im Motorboot. Das Selbsterlebte, von dem 
Herrn Vortragenden unter Vorführung von ausgezeichneten 
Lichtbildern erläutert, bot nur Anregendes und Interessan- 
tes, ebenso wie das am Schluß des Vortrages stattgefundene 
Kino über Leben und Sitten der Eingeborenen. Das rege 


Interesse, das gerade die reich vertretene Jugend der 


Sache. entgegenbrachte, zeigte, wie wohl der Verein daran 
getan hat, solche öffentliche Veranstaltung abzuhalten. 

ie Zusammensetzung unserer technischen Kom- 
mission ist die folgende: Vorsitzender: Herr Dr. Huth, 
stellvertretender Vorsitzender: Herr "Patentanwalt Apitz, 
Mitglieder: die Herren Dr. Quittner, Madelung, Menzel, 
Joachimczyk, Bucherer, Neumann, Forssmann. 

Es muß wiederum darauf hingewiesen werden, daß 
jede Adressenänderung nicht nur der Geschäftsstelle, son- 
dern auch dem betreffenden Postamt aufgegeben wird, da- 
mit die Zusendung der „Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift” 
keine Unterbrechung erleidet; es kann dann auch nicht 
mehr vorkommen, daß sich Mitglieder nach Monaten dar- 
über beschweren, daß sie keine Zeitschrift erhalten haben. 


Eingegangen: 9. X. 

Schlesischer Verein für Luftfahrt. Sonn- 
abend, den 8.November, findet die dies- 
jährige Generalversammlung statt, worauf 
wir schon heute aufmerksam machen. Ort, 
Zeit und Tagesordnung wird den Mitgliedern 
noch bekanntgegeben, 3 

Gleichzeitig erlauben wir uns ergeb. mit- 
zuteilen, daß am 1. Oktober das neue Ge- 
schäftsjahr beginnt und demzufolge satzungsgemäß der 
Jahresbeitrag fällig geworden ist. Wir bitten daher höflichst, 
den Jahresbeitrag an unseren Schatzmeister, Herrn Bank- 
direktor Dr. Korpulus, Breslau I, Ring 30, gelangen zu lassen. 

Sollte der Beitrag bis 1. November nicht in unserem 
Besitz sein, werden wir uns erlauben, den Beitrag, wie es 
die Satzungen vorschreiben, durch Postauftrag zuzüglich 
der Portospesen einzuziehen. 

Ferner bitten wir unsere Mitglieder, Adressenände- 
rungen möglichst bald der Geschäftsstelle bekanntzugeben, 
damit Verzögerungen in der Zustellung der Zeitschrift usw., 
und nicht zuletzt auch unnötige Portoausgaben, vermieden 


werden. . 
Sitzungskalender. 


Berliner Flugsportverein. Vereinsversammlungen regel- 
. mäßig jeden Mittwoch abends 8% Uhr im Marinehaus, 
_Kóllnischer Park 6. Hauptversammlung am 1. Oktober. 
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Berliner V. f. L. Vereinsversammlung am Montag, den 
3. November, im Künstlerhaus, Bellevuestr. 3. Führer- 
versammlung am Donnerstag, den 30. Oktober, 8% Uhr, 
im ,Spaten”, Friedrichstr. 172. 

Coblenzer V, LL Zusammenkunft jeden 1. und 3. Donners- 
tag im Monat, abends 8 Uhr im Hotel Bellevue (Coblenzer 
Hof) zu Coblenz. 

Düsseldorier Luftiahrer-Club. In jeder ersten Woche des 
Monats Führerversammlung in Gesellschaft „Verein“, 
Steinstraße. Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. 
Geschäftsstelle: Düsseldorf, Breitestr. 25. 

Frankfurter V. f. L. Vereinsabende finden im Sommer alle 
4 Wochen, im Winter alle 14 Tage statt (besondere Ein- 
ladungen). 

Fränkischer V. f. L. Würzburg E. V., Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Café, reservierter Tisch. 

Hamburger V. LL Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsráumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club. Regelmäßiger Clubabend jeden Diens- 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. LL Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Luftfahrt-Verein Touring-Club. Jeden 2. und 4. Freitag im 
Monat Zusammenkunft auf dem Franziskaner-Keller, 
HochstraBe7, Terrasse; bei schlechtem Wetter im Saal 
der Terrasse. 

Mecklenburgischer Aero-Club, E. V., Abteilung Mecklen- 
burg. Streitz, RegelmaBiger Clubabend jeden ersten 
Freitag im Monat im Bahnhofshotel in Strelitz. 

Niederrheinischer V. f. L., Sektion Wuppertal, E. V. 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. LL Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 81% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. f. L. Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein. Am ersten Freitag jeden Monats Ver-- 
einsabende in Johannisthal, Café Senftleben. Regel- 
mäßiger Diskussionsabend an den übrigen Freitagen, 
abends 8% Uhr, im Restaurant „Zum Heidelberger", 
Friedrichstraße. i 

Saarbrücker V. f. L. Sitzung jeden Freitagabend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V. f. L, Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen. Tel. 4365. 8. November General- 
versammlung. 

Schlesischer V. i. L., Ortsgruppe Hirschberg in Schlesien. 
Luftschifferstammtisch jeden Donnerstag nach dem 1. und. 
15. eines Monats in den Weinstuben H. Schultz-Völker 
in Hirschberg i. Schles. 3 E 

Verein für Luftschiffahrt und Flugtechnik Nirnberg-Fárth, 
E. V. Regelmäßige Zusammenkünfte der Vereinsmit- 
glieder Freitag, abends 8% Uhr, in den Clubräumen, 
Nürnberg, Klaragasse 2, I. Stock (im Hause des Casino- 
Restaurants). 

Westiälisch-Märkischer Luftiahrer-Vereín, E. V. Jeden 
ersten Sonnabend im Monat, abends von 6 Uhr ab, 
zwanglose Zusammenkunft der Vereinsmitglieder im 
Flugplatzrestaurant auf dem Flugplatz Wanne-Herten. 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 


Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften ët V 





Verein | Vortragender | Vortrag | : Datum und Ort 
Reichsflugverein Dipl.-Ing. Steinitz, Einrichtungen zur Priifung von Flugmotoren 17. Oktober, im „Heidelber- 
E. V. erlin ger", Berlin, Friedrichstr. 


Münster £ Münster 


Luftschiffahrtverein |Kap. Spelterini 
vortrag) 
u. d. Münsterland 


Chemnitzer V. f. L. [Gustav Lilienthal, 


Ueber Alpen- und Wüstenfahrten (Lichtbilder- 


Neues vom Vogelflug (mit Lichtbildern) 


18. Oktober, 81/, Uhr, im 
Centralhof 


29. Oktober, abends 8!/, Uhr, 
Berlin im Vortragssaaldes „König- 
Albert-Museum“ ; 
Reichsflugverein Dr. med. Wieck, | Erste Hilfe bei Flugunfállen 7. November, Johannisthal, 
E.V. Johannisthal | Café Senftleben . 


Schriftleitung: Far die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; fir den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeuhr, Berlin. 
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Das Gordon-Bennett-Wettfliegen der Freiballone 


Nr. 22 XVII. 


DAS GORDON-BENNETT-WETTFLIEGEN DER FREIBALLONE 
ZU PARIS AM 12. OKTOBER. 


In diesem Jahre haben die amerikanischen Farben 
zum vierten Male den Sieg davongetragen. Schon im Jahre 
1906, bei dem ersten Wettfliegen um den Bennett-Pokal, 
errang der Amerikaner Frank Lahm auf dem Ballon 
„United-States“ von Paris aus durch eine Ueber- 
querung des Kanals den Preis. Im Jahre 1909 war der 
Amerikaner E. Mix auf dem Ballon „Amerika II" der 
Sieger und 1910 Allan Hawley auf demselben Ballon. 

Jetzt hat der junge Führer Ralph Upson mit dem 
Ballon „Good Year” durch seine kühne Ueberquerung 
des Kanals von neuem’ den Sieg an das Sternenbanner ge- 
fesselt. 

Er landete am Nachmittag des 14. Oktober in den 
180 m hohen Klippen bei Briddlington an der Küste von 
Yorkshire, nachdem er den Kanal von Cherbourg bis 
Southampton in seiner ganzen Breite überflogen hatte. 

Ueber den Verlauf des Wettfliegens bringen wir 
folgenden Bericht eines Beteiligten: 


DIE GORDON-BENNETT-WEITFAHRT 1913 — EINE 
ZIELFAHRT. 


Von CarlRichard Mann. 


Das diesjährige Internationale Wettfliegen um den 
von James Gordon Bennett, dem Herausgeber des „New- 
york Herald", gestifteten und nach ihm benannten 
Pokal, dürfte keinen der Teilnehmer dieses Wettkampfes 
befriedigt haben. Warum? Weil die Art des Wett- 
bewerbes in ener Weitfahrt oder, wenn es die Witterungs- 
verhältnisse erfordern, in einer Dauerfahrt besteht, und 
diese Grundidee bei der diesjährigen Fahrt in keiner 
Weise zum Ausdruck gebracht werden konnte. 

Das Rendezvous, das sich die Nationen der Fede- 
ration A&ronautique Internationale zur Bestreitung des 
Gordon-Bennett-Pckals in diesem Jahre zu geben hatten, 
sah die Teilnehmer in Frankreich. Das Rennen, das von dem 
leider verunglückten Deutschen Hans Gericke 1911 in 
Amerika gewonnen wurde, fand im Vorjahre in Stuttgart 
statt und wurde von dem FranzosenBienaim& mit einer 
Entfernung von 2180 km gewonnen. Frankreich hatte die 
Herausforderung ergehen lassen, bestimmte als Aufstiegs- 
ort Paris, und acht Nationen waren der Einladung des 
Aéro-Clubs de France gefolgt: Belgien, Deutschland, Eng- 


land, Frankreich, Italien, Oesterreich, die Schweiz und die. 


Vereinigten Staaten von Nordamerika. 

Der gesellige Teil der Veranstaltung war außer- 
ordentlich glänzend. Am ersten Tage war am Nachmittag 
ein Empfang in den Salons des Aero-Clubs, bei dem die 
Teilnehmer von dem bekannten Förderer der Luftfahrt, 
Deutsch de la Meurthe, begrüßt und untereinander be- 
kannt gemacht wurden. Am Abend fand eine Festoper zu 
Ehren der Teilnehmer um den Coup Gordon Bennett mit 
der Oper: „Der Freischütz” von de Weber statt. Der 
zweite Tag brachte eine Begrüßung im Rathause der Stadt 
Paris, bei der Reden herzlichster Art von dem Vertreter 
des damals in Madrid weilenden Präsidenten der Re- 
publik, Poincaré, von dem Minister der öffentlichen Ar- 
beiten, von dem Oberbürgermeister von Paris und anderen 
offiziellen Persönlichkeiten gehalten wurden. Der Tag 
endete mit dem großen Festbankett, auf dem der 
„Deutsche Luftfahrer-Verband” eine besondere Ehrung er- 
fuhr, indem sein erster Vertreter, Professor Liefmann- 
Freiburg den Ehrenplatz erhielt, neben dem Präsidenten des 
Aéro-Clubs de France, Deutsch de la Meurthe, und 
LeonBarthou, dem Bruder des Ministerpräsidenten, der 
übrigens auch ein begeisterter Freiballonführer ist. Auch 
der zweite Vertreter, Fabrikbes. Bertram - Chemnitz, 
fand einen Ehrenplatz zwischen zwei Ministern. Hier wur- 
den wieder eine Reihe sehr verbindlicher Reden gehalten, 
unter denen besonders die des Herrn Barthou- und des 
Präsidenten der Federation Aéronautique Internationale, 


‚völlig neuem Material erschienen. 


des Prinzen Roland Bonaparte, hervorgehoben zu werden 
verdienen. 

Nunmehr begann die eigentliche Arbeit. Das Ballon- 
material wurde geprüft und vermessen, ob nicht etwa eine 
der Hüllen die meistzulässige Größe von 2310 cbm über- 
schritten hatte. Nach Beendigung dieser Revision fand 
eine Fahrt im Automobil nach Versailles statt, wo wieder 
ein offizielles Frühstück gegeben wurde. Und schließlich 
wurden drei Flugplätze besucht, auf denen die bekann- 
testen Flieger Frankreichs, unter anderen Blériot, ihr ganzes 
Können zeigten. Wir aber mußten uns dieses Schauspiel 
versagen, weil wir unsere Kräfte für die nächsten Tage 
zu sammeln hatten. 

Die Fahne auf dem Eiffelturm weist uns den Weg 
nach Osten, als wir am 12. Oktober um 5 Uhr morgens mit 
dem Auslegen unseres Ballons begannen, denn schon um 
7 Uhr pünktlich hatten sich die Hüllen der 19 Ballone 
unter Gasdruck zu blähen. Eine interessante Parade war 
es, welche in dem Tuilerien-Garten, dicht am Place de la 
Concorde, abgehalten wurde. Die Franzosen waren mit 
Ihre Hüllen bestanden 
aus ganz’ dünnem, durchsichtigem, gefirnißtem Baumwoll- 
stoff und hatten den Vorteil, daß sie gegenüber dem in 
Deutschland allgemein üblichen dicken doppelt-diagonal- 
gummierten Baumwollstoff etwa um ein Viertel leichter 
waren. Aus ihren Hüllen führten lange Schläuche zum 
Korbe herab, von dem mittels eines Ventilators während 
der Fahrt Luft in den Ballon gedrückt wird, um die für 
eine Weitfahrt außerordentlich wichtige Prallheit zu er- 
zeugen. Auch die Netze schwankten in der Stärke sehr 
und erweckten bei manchem erfahrenen Luftschiffer Zwei- 
fel auf ihre Haltbarkeit. Ein besonderes Kapitel bildeten 
die Gondeln, deren Gewicht von 30 bis 80 kg schwankte. 
Wir Deutsche legten Wert auf leichte Körbe, um den Ge- 
wichtsvorteil, den die Franzosen uns gegenüber zweifellos 
hatten, wenigstens ein wenig einzuholen. Alle Körbe 
waren mit Schwimmvorrichtung, Rettungsringen und Wes- 
ten versehen, denn das Meer sollte, wenn es sich nicht 
um ein sinnloses Unternehmen handelte, keinen Hinde- 
rungsgrund bilden. Kurz: jeder der Konkurrenten war 
entschlossen, alles in die Wagschale zu werfen, um die 
heißersehnte Trophäe den Franzosen zu entreißen. 

Um 4 Uhr nachm. erhob sich unter den Klängen der 
Marseillaise der Sieger von 1912, Bienaimé, als erster 
Vertreter Frankreichs in die Lüfte. Der Jubel der Fran- 
zosen war mächtig. Der Wind hatte eine leichte Drehung 
nach rechts erfahren und ging in mäßiger Stärke gegen 
Südosten. Die Sonne schien warm hernieder und man 
war hoffnungsvoll, daß der Kurs nach Süddeutschland 
gehen würde. Ueber die Wetterlage fand leider die in 
Deutschland vor der Abfahrt sonst allgemein übliche Aus- 
sprache nicht statt, was wir als eine Lücke recht unange- 
nehm empfanden, zumal die Wetterkarten gegen unsere 
guten Deutschen an Genauigkeit erheblich zurückblieben. 

Um 5 Uhr 35 Minuten ertönte auch für uns das Kom- 
mando „Laßt los”. Die Sonne, ihrem Untergang nahe, 
spiegelte sich nur noch schwach in der silbernen Alu- 
miniumhaut unseres schönen ,Metzeler”. Wir starteten als 
letzter Ballon, begleitet von besten Wünschen unserer um 
uns stehenden Landsleute und — dem Applaus des Publi- 
kums. Diese starke Beifallsbezeugung berührte uns, die 
wir die schwarz-weiß-rote Fahne mit Stolz trugen, wohl- 
tuend, und wir quittierten dankbar mit kräftigem Schwen- 
ken unserer Mützen. Wie in einer Zauberwelt tauchte 
das mächtige, alte Paris aus der Vogelperspektive vor 
unseren Blicken auf. Wir kannten das Bild vom Eiffel- 
turm her, aber wie viel überwältigender an Großartigkeit 
zeigte sich jetzt diese ehrwürdige Metropole. Im Nord- 
nordwesten lag das Champ Elysée, durch das die Deut- 
schen 1871 mit dem Grafen Zeppelin an der Spitze ihren 
Einzug in Paris hielten, abgeschlossen durch den groBen 
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Triumphbogen; im Westen auf der einen Seite der Seine 
das Trodcadero und auf der anderen der Eiffelturm. Vom 
Süden her blitzte die goldene Kuppel des Invalidendoms 
zu uns herauf, in der Abendsonne prächtig aufglühend. 
Hier wartet der große Korse auf das Weltgericht. Unsere 
Kamera wird schnell in Tätigkeit gesetzt, denn der Abend 
beginnt bereits zu dämmern und wir wollen diese unver- 
gleichlichen Bilder doch unbedingt auf die Platte fesseln. 
In südöstlicher Richtung überflogen wir in langsamer Fahrt 
das Denkmal Gambettas, am Louvre vorbei, gegen den 
Luxembourg-Garten. Wir schwebten über den Senats- 
palast, in dem die Geschicke Frankreichs entschieden 
werden. Kaum haben wir uns an diesen prächtigen An- 
lagen aus alter Zeit ergötzt, befinden wir uns über dem 
ehrwürdigen Pantheon, in dem die Gebeine Voltaires, 
Victor Hugos, Emile Zolas und anderer Großen im kühlen 
Gewölbe ruhen. Links von uns liegt das alte, wunderbare 
Bauwerk von Notre Dame und das berühmte Rathaus 
an der Rue de Rivoli. Die Sonne fällt tiefer und Paris be- 
ginnt sich in ein Lichtmeer zu verwandeln. Wie Brillant- 
fäden entzünden sich die Boulevards, auf denen zahllose 
Autos mit ihren Feueraugen dahinschnauben. Immer 
heller und heller leuchtet es auf, und als wir den Place 
d'Italie passieren, liegt die schöne Stadt in ihrer vollen 
Beleuchtung zu unseren Füßen. Lichtreklamen leuchten 
auf und verschwinden wieder, und vom Mont Martre wirft 
ein Scheinwerfer seine silbernen Strahlen auf uns. Die 
Jubelrufe des Publikums tönen aus dem Getriebe der 
Weltstadt zu uns herauf. 

Als wir unseren Blick nunmehr nach vorwärts rich- 
ten, sehen wir einen dunklen, schwarzen Kranz, der sich 
rings um die große Stadt herumzieht. Es ist der Festungs- 
gürtel, von dem Hornsignale und Kommandos ertönen. 
Noch einmal genießen wir das unvergleichliche Bild von 
Paris, dann werden wir in das Bereich der Vororte hinein- 
getrieben, längs der Seine entlang, über Jvry und Vitry. 
Kaum verblaßt das feenhafte Licht von Paris, da erhebt 
sich ein neues Feuermeer. Diesmal aber sind es wirk- 
liche Flammen, die das Dunkel der Nacht grell durch- 
leuchten. Bei Choisy le roi geht eine große Fabrik mit 
drei Schornsteinen in Flammen auf. Das Feuer lodert 
gen Himmel und züngelt sich von Gebäude zu Gebäude. 
Bald steht das ganze Werk in Flammen, und die vielen 
Wasserstrahlen, die in das entfesselte Element geschleu- 
dert werden, vermögen ihrer nicht Herr zu werden. Das 
Dachwerk des größten Hauses stürzt krachend zusammen, 
und als wir in 100 m Entfernung die Seine kreuzen, bietet 
der Brandherd mit seinen glühenden Eisensparren einen 
schaurig-schönen Anblick dar. 

Weiter geht die Fahrt an der Seine entlang, die bei 
Villeneuve eine Schleife macht. Es ist eine prächtige 
Mondscheinnacht und der Fluß liegt in magischer Be- 
leuchtung. Von unseren Konkurrenten sehen wir einen, 
mit dem wir Grüße austauschen; die anderen sind längst 
unseren Blicken entschwunden. Mit Hilfe des Kompasses 
haben wir festgestellt, daß in Höhe über 200 m eine starke 
Drehung nach rechts vorhanden ist, die die Möglichkeit 
einer Weitfahrt beträchtlich vermindert. Wir hofften doch 
nördlich der Alpen unseren Kurs nach Deutschland neh- 
men zu können, deshalb hielten wir uns tief. Da plötzlich 
ertönt auf unseren Anruf um 8% Uhr abends Juvisy herauf. 
Wir nehmen die Karte zur Hand und sehen, welche gewal- 
tige Rechtsdrehung wir erfahren, glaubten aber, daß es sich 
nur um eine örtliche Strömung in der hügeligen Land- 
schaft handelt. Aber nach einer weiteren Stunde ge- 
wahrten wir, daß wir unsere Richtung tatsächlich nach dem 
Mittelmeer eingeschlagen hatten. Durch erneuten Zu- 
ruf wurde im Norden Longjumeau festgestellt, dann St. 
Genevieve, Bretigny und um 10 Uhr 20 Minuten Arragon. 
Die Landschaft, die einen Mittelgebirgscharakter hatte, 
war bisher schön beleuchtet. Gegen Mitternacht steigen 
Nebel auf, die zunächst jede Orientierung unmöglich 
machten. Wir hören Stimmengewirr, können aber doch 
den Namen des Ortes, den man uns zuruft, nicht ver- 
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Wieder und wieder rufen wir: comment s'apella 
la ville prochaine? Endlich dringt durch das undurch- 
sichtige Nebelmeer deutlich zu uns herauf: Auneau. Die 
Karte beweist, daß wir uns abermals nach rechts gedreht 
haben und auf den Golf von Biscaja zutreiben. Schon 
lange vorher hatten wir uns über die Wind- und Witte- 
rungsverhältnisse dieses gefährlichen Meerbusens orien- 
tiert und waren entschlossen, eine Fahrt über denselben 
nach Spanien zu wagen. Wir mußten suchen, uns mög- 
lichst weit nach Südwesten hinzuschlängeln und gingen 
ans Schlepptau, um die in geringer Höhe gegen oben 
herrschende Linksdrehung zu nützen. Unser 100 m langes 
Tau schleifte über die Fluren und gab den Bauern will- 
kommene Gelegenheit, uns wiederholt festzuhalten. Mit 
wüstem Geschrei versuchten sie, den Ballon zur Erde 
zu ziehen, aber alle Mühe war vergeblich. Ihren schwachen 
Kräften gelang das Vorhaben nicht. Und als sie das 
Schlepptau um einen Baum geschlungen hatten, befreite 
uns ein einziger Sack Ballast von unseren Fesseln Ein 
kurzer, gewaltiger Ruck und mit krachendem Getöse stieg 
die Krone des Baumes in die Nacht, begleitet von dem 
ohnmächtigen Gebrüll der biederen ,paysans”. Der Nebel 
wird stärker und sperrt jeden Ausblick zur Erde, dazu 
naßkalte Witterung, so daß wir voll angespannt unsere 
Aufmerksamkeit der Führung zu widmen haben. Um 4 Uhr 
braust unter uns ein Zug heran, wir kreuzen eine Bahn- 
linie und müssen hochgehen, um vom Schlepptau freizu- 
kommen. Um %6 Uhr begann leicht die Dämmerung, 
aber immer noch fehlte die Orientierung, weil die Dörfer 
wie ausgestorben waren. Erst um 7 Uhr stellten wir ein- 
wandfrei durch wiederholten Zuruf Brou fest. Unsere 
Richtung war seit Mitternacht die alte geblieben. Die 
höhersteigende Sonne führte uns in größere Höhen, die 
Fahrt nach Spanien war damit unmöglich, wir trieben 
nach Westen auf die Bretagne zu, wo noch eine Strecke 
von etwa 200 Kilometern zurückgelegt werden konnte. 
Wir flogen über Tuffe in 1600 bis 2000 m Höhe vorbei 
und waren um 11 Uhr über le Mans. Da plötzlich ge- 
wahrten wir in einer Entfernung von 60 bis 80 km westlich 
von uns vier Ballone, denen sich später weitere vier hin- 
zugesellten. Wir freuten uns, daß die Befürchtung, nur 
allein diese Rundfahrt durch Frankreich gemacht zu haben, 
nicht zugetroffen war. Bedeutend waren wir im Vorteil, 
denn unser Weg ging direkt nach dem Kap Finistére, wäh- 
rend unsere Konkurrenten an der Mündung der Loire vor- 
aussichtlich zur Landung schreiten mußten. Mittags um 
12 Uhr waren wir in 1850 m Höhe über Silly le Guilleaume 
und um 2 Uhr 15 Minuten standen wir über Mayenne. Bis 
hierher waren wir in siegesgewisser Stimmung. Der Wind 
konnte sich doch kaum noch ändern, nachdem er inner- 
halb 24 Stunden eine Drehung von 180 Grad gemacht hatte 
und seit 7 Uhr morgens beständige Richtung hielt. Mit 
dem Sinken der Sonne aber trat gegen 3 Uhr nachmittags 
eine verhängnisvolle neue Schwenkung ein, die uns ins 
Hintertreffen, unsere Konkurrenten aber in Front brachte. 
Der Wind machte eine weitere Drehung nach rechts und 
trieb uns anstatt nach der Halbinsel der Bretagne direkt 
auf den Atlantischen Ozean hinaus. Unsere Rechnung war 
falsch! Angesichts der Küste manóvrierten wir vergeblich 
in den verschiedenen Höhenlagen und suchten. auch nach 
einer Strömung, die uns vielleicht nach England über den 
Kanal führen konnte. Alle Anstrengungen waren ver- 
geblich, der Wind trieb uns direkt auf die offene Atlantik 
hinaus, wo wir in gerader Richtung kein Land mehr fassen 
konnten. Eine Fahrt ins Ungewisse durften 'wir aber- bei 
der geringen Windstärke von 10-12 km in der Stunde 
nicht wagen. Wenn wir durch eine weitere Rechtsdrehung 
die Küste von Cornwall erreicht haben würden, hätten 
wir gegen 20 Stunden zu fliegen gehabt. Daß in dieser 
Zeit sich der Wind leicht anstatt nach rechts nach links — 
es brauchten nur einige Grad zu sein— in das offene Meer 
hinaus hätte drehen können, war zu befürchten. Als er- 
fahrene Luftschiffer mußten wir zur Landung schreiten. 
Wir fuhren bis dicht an die Küste heran und landeten um 
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Vorganges geben die zunächst auftretenden Deformationen, 
die sorgfältig gemessen werden, schon wichtige Finger- 
zeige für die Beanspruchung der einzelnen Konstruktions- 
glieder, Verspannungen usw. So erhält man ein wertvolles 
Erfahrungsmaterial, auf das man später noch bei der Be- 
urteilung anderer Konstruktionen zurückgreifen kann und 
das gesicherte Grundlagen für eine rationelle Konstruk- 
tionslehre gibt. 
Weise kann es gelingen, möglichste Leichtigkeit mit un- 
bedingter Sicherheit zu vereinigen. Die theoretische Be- 
rechnung allein vermag gegenüber dem komplizierten und 
vielgliedrigen Aufbau der Flügel nicht die volle Sicherheit 
zu geben. 

Am 10. Oktober flog der Feldflugzeugführer Paul 
Ehrhardt aus Saarbrücken, der erst am 22, September 
seine Flugzeugführerprüfung auf einem Wasserdoppel- 
decker des Flugzeugbau Friedrichshafen be- 
standen hatte, mit Fluggast 7 Stunden um einen Dauer- 
pieis der Nationalflugspende, und zwar von 10,27 Uhr 
vorm. bis 5,27 Uhr nachm. ohne Zwischenlandung. Die 
größte erreichte Höhe war 1450 m. Die Nutzlast des Flug- 
zeuges betrug 441 kg, davon die beiden Flieger 159 kg 
und 282 kg Betriebsmaterial. Das Abwassern erforderte 
trotz der großen Belastung nur 20 Sek. Der verwendete 
Motor von der Neuen Automobil-Gesellschaft, 
Berlin-Oberschöneweide, hatte 135 PS, die Luftschraube 
war von der Firma Franz Reschke, Berlin, geliefert. 

Der 25. September verdient in der 

Garros Mittelmeer- 
überquerung. sonders hervorgehoben zu werden, 

ist es doch an diesem Tage dem 
französischen Flieger Garros gelungen, mit seinem 
60 PS Morane-Saulnier-Gnöme-Eindecker 
das Mittelmeer in seiner Lángsausdehnung zu über- 
queren und so eine Verbindung zwischen Frankreich und 
seinen Kolonien in Tunis herzustellen. Garros verließ 
morgens um 6 Uhr den westlich von Cannes gelegenen 
Wasserflugplatz St. Raphaél und landete 1,45 Uhr auf dem 
afrikanischen Flugplatz Bizerte am Golf von Tunis, hatte 
also bei der fast 800 km betragenden Entfernung trotz 
verhältnismäßig starken Gegenwindes eine Reisegeschwin- 
digkeit von 98 km pro Stunde entwickelt. Der Eindecker 
hatte keinerlei Schwimmer, so daß im Falle einer Motor- 
panne über dem offenen Meere eine Katastrophe nicht zu 
vermeiden gewesen wäre. Garros selbst hatte sich aller- 
dings durch einige Fahrradschläuche, die mit Luft aus 
einer mitgeführten Stahlbombe schnell aufgeblasen werden 
konnten, vor dem Ertrinken geschützt, aber an einen 
Wiederaufstieg vom Meere aus hätte er nicht denken kön- 
nen. Er konnte jedoch einerseits durch den Verzicht 
auf Schwimmer auf eine größere Eigengeschwindigkeit 
rechnen und sparte andererseits das Schwimmergewicht 
für größere Betriebsstoffmengen. Immerhin läßt sich nach 
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den nachstehend beschriebenen erfolgreichen Versuchen 
des Sjkorskyschen Riesendoppeldeckers sehr wohl daran 
denken, Wasserflugzeuge in ganz erheblichen Abmessun- 
gen zu bauen, um dadurch Reservemotoren und Reserve- 
besatzung mit auf die Reise zu nehmen. 

Im Juli 1909 gelang Blériot die Ueberquerung des 
Kanals (30 km Entfernung), im September 1913 konnte 
Garros das Mittelmeer mit 800 km überfliegen, warum 
soll nicht in Bälde die Entfernung Newyork—Liverpool 
(2800 km) zurückgelegt werden? 


- Die ersten Versuche mit dem 


Russisches . R; : 
` z -` Riesendoppeldecker von Sjkors- 
Riesen-Flugzeug. ky sind zu einem guten Abschluß 
gelangt, wodurch der Flugtechnik ein Apparat mit 


vier voneinander unabhängigen Motorenanlagen gegeben 
ist, der für die Zurücklegung weiter Strecken als gutes 
Vorbild benutzt werden kann. Der Apparat hat bei 28,2 m 
Spannweite eine Länge von 20 m und eine Gesamt-Trag- 
fläche von fast 120 qm; dabei hat die untere Tragfläche 
ungefähr 5% m geringere Spannweite. Der Antrieb er- 
folgt mittels vier Argus-Motoren von je 100 PS 
mit direkt gekuppeltem Propeller. Besondere Sorgfalt ist 
der starken Konstruktion des Fahr- und Landungsgestells 
zugewandt, das mit vier Kufen ausgerüstet ist, von denen 
jedoch nur die beiden mittleren löffelförmig nach vorn 
verlängert sind. Die Schwanzfläche wird nicht mit zum 
Tragen herangezogen, sondern dient nur zur Stabilisierung. 
Es sind zwei Seitensteuer über dem Höhensteuer angeord- 
net. Zur Quersteuerung dienen zwei Hilfsklappen an den 
oberen Tragflächen. Die Sitze sind mit einer geschlosse- 
nen Karosserie umgeben, derart, daß die Insassen sich in 
der Kabine frei bewegen können. Der untere Teil des 
Rumpfes und der Kabine ist mit Stahlblech bekleidet, 
während die Seiten durch Cellonscheiben durchsichtig ge- 
macht sind. Das Flugzeug ist bereits mit einer Empfangs- 
und Gebestation für drahtlose Telegraphie versehen, so daß 
es für Fernflüge, gegebenenfalls aber auch für Ueberseeflüge 
vollständig hinreichend ausgerüstet ist. Die bisherigen Ge- 
schwindigkeiten hielten sich in 85—90 km pro Stunde; 
das Flugzeug bleibt jedoch flugfähig, wenn nur zwei Mo- 
toren in Gang gehalten werden. Es verdient besondere 
Beachtung, daß durch das äußere Gewicht des Flugzeugs 
(2700 kg leer, 3200 kg mit Betriebsstoffen) das Gewicht 
der einzelnen Personen eine verschwindend kleine Rolle 
spielt. Infolgedessen sind Gewichtsverlegungen durch 
Wechseln der Plätze innerhalb der Kabine ziemlich be- 
deutungslos. Es ist daher den Passagieren die Möglichkeit 
gegeben, sich in der Kabine frei zu bewegen, wodurch na- 
türlich gewährleistet ist, daß wesentlich längere Flüge zu- 
rückgelegt werden können. 

Berichtigung. In dem Aufsatz über „Fahrbare Wind- 
schleuse für Luftschiffhallen“ in Heft 21, Seite 511, ist 
als Verfasser irrtümlich Fr. Schütte statt Schulte angegeben. 


Termine und Veranstaltungen des Jahres 1913. 


Durch das Archiv des D.L.V. sind stets nähere Nachrichten über die Veranstaltungen zu erhalten. 






























Zeitpunkt Art der Veranstaltung a Preise | Veranstalter mungen J 
15. Sept. bis | Fernflüge der National- Heft 17 | 300000 M. National-Flugspende | Geschäftsstelle Ber- 
31. Okt. flugspende | Seite 416 i 








31. Oktober | Schluß für den Wettbewerb Scboellste Zu- 


um den internat. Michelin- Pe "E eiten.. 


Preis strecken 


31. Oktober | Schluß für den Wettbewerb |Längster Dauer-| 
um den ersten englischen bree ier 


Michelin-Preis 
Schluß für den Wettbewerb Beate Flug à in 
um die sechste Vierteljahrs- | fo. thon | 


prämie des Pommery-Pokals | Boden aus 


31. Oktober 


31. Dezember | Schluß für den Wettbewerb |1000 m Höhe, 
um den zweiten Michelin- Bee 


Scheiben-Preis | 
31. Dezember | Schluß für den Wettbewerb |Größte Entfer-, 
um den Femina-Pokal Dee im Damen: 
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Der hierauf folgende Teil des Buches wendet sich 
den experimentellen Resultaten über den Luftwiderstand 
der wichtigsten Körperformen zu, und mit Recht betont der 
Verfasser, wie wünschenswert es ist, in den neueren Ver- 
öffentlichungen bei den Resultaten eine Trennung zwischen 
Reibungswiderstand und dynamischem Widerstand einzu- 
führen. 

Vom 9. bis zum 11. Kapitel werden die zum Fliegen 
nötigen Leistungen, die Stabilitätsbedingungen und die 
Luftschrauben behandelt, und zwar werden die erforder- 
lichen Leistungen für Drachen-, Schwingen- und Schrau- 
benflugzeuge für die Einheitszahl eines Gewichts von 
100 kg berechnet. 

Auch das Kapitel der Luftschraube ist sehr lesens- 
wert, trotzdem hier in der Praxis vielleicht etwas andere 
Anschauungen üblich sind. Der Verfasser kommt zu der 
Ansicht, daß nicht mathematische Schraubenform son- 
dern eine Schraubenform mit konstantem Einfallwinkel 
die bessere ist, was wohl im allgemeinen mit den Aus- 
führungen übereinstimmt. 

Anders verhält es sich jedoch mit der Breiten-Ab- 
messung der Propeller. Auf Grund der Erfahrungen und 
anderer Berechnungen ist man zu der Ansicht gekommen, 
möglichst schmale Propellerflügel zu entwerfen, während 
der Verfasser als Grenze ein Seitenverhältnis von 1:6 
vorschlägt. 

Jedenfalls kann das Buch in seiner klaren und über- 
sichtlichen Form, gestützt auf die flüssige und faßliche 
Schreibweise, als Ausbildungs- und späteres Nachschlage- 
werk sehr empfohlen werden. ; 

Eine hübsch ausgestattete Broschüre der Fa. F, Ehren- 
feld, Frankfurt a. M., die uns soeben vorliegt, u (unter- 
stützt durch gute Abbildungen) einen guten Einblick in 
diesen Fabrikationszweig. Es ist ganz erstaunlich, was auf 
diesem doch eigentlich eng begrenzten Gebiet des Modell- 
flugzeugbaues schon geleistet wird, finden wir doch neben 
fertigen Modellen der Taube, des Bleriot-Apparates, von 
Wasserflugzeugen und anderem kleine Ausrüstungskästen, 
die alle zum Bau einer Flugmaschine nötigen Teile ent- 
halten, so daß man durch den Besitz eines solchen Kastens 
in die Lage versetzt wird, Flugzeugmodelle sich selbst 
herzustellen. Gerade weil dieses Zusammensetzen eine 
gewisse Geschicklichkeit erfordert, ist es außerordentlich 
geeignet, durch die hierbei etwa gemachten Fehler und 
Versehen das Verständnis für die zum Fliegen nötigen 
Eigenschaften zu erhöhen. Daß die Firma außer diesen 


Kästen auch jedes Ersatzstück einzeln vorrätig hält und 
ferner Preßluftmotoren in allen Größen auf Lager hat, 
spricht außerordentlich für ihre Vielseitigkeit. Be. 


INDUSTRIELLE 


Einen neuen, glänzenden Erfolg haben die NAG.-Flug- 
zeugmotoren der Neuen Automobil-Gesellschaft Akt.-Ges. 
in Berlin-Oberschöneweide zu verzeichnen. Am 20, 22. und 
23. Sept. führte der Ingenieur Dahm s mit seinem von der 
Flugzeugbau G. m. b. H. Friedrichshafen her- 
gestellten und mit- einem N.A.G.-Flugzeugmotor 
145 PS versehenen Wasserdoppeldecker seinen sensa- 
tionellen Flug von Friedrichshafen nach Hamburg aus. 
Die Fahrt stellt eine der schönsten und bewunderungs- 
würdigsten Leistungen des deutschen Flugsports dar. Der 
Flieger startete wiederholt auf dem Wasser und führte 
auch längere Fahrten auf den Flüssen aus. Ueber seine 
Maschine und besonders über den NAG.-Motor ist der 
Flieger des Lobes voll. Wie er selbst angibt, hat der 
Sechszylindermotor derartig tadellos und ruhig, gearbeitet, 
daß es für ihn geradezu ein Genuß und eine Freude war, 
Land und Meer zu überfliegen. Mit einem minderwertige- 
ren Motor würde er die Evolutionen, die in aller Munde 
sind, nicht haben ausführen können. 

Auf dem Flugplatz Wanne absolvierte der Flieger 
Basser einen Dreistundenflug um den Preis der National- 
flugspende, womit ihm der Betrag von 3000 M. zufällt. Das 
Flugzeug ist der bekannte Militärtyp „Taube“ des Ing. 
. Schumacher und ist ausgerüstet mit einem PS R.A. W.- 
Motor der Rheinischen Aerowerke in Düsseldorf. Es 
ist dieses der erste Dreistundenflug, welcher auf dem Flug- 
platz Wanne seit seinem Bestehen ausgeführt wurde. 
Basser startet demnächst um die neuen Preise der National- 
flugspende für Ueberlandflüge. 


Industrielle Mitteilungen 


Nr. 22 XVII. 


R. Bórnstein. Leitfadender Wetterkunde. Ge- 
meinverständlich bearbeitet. Dritte, umgearbeitete und 
vermehrte Auflage mit 55 Abbildungen und 26 Tafeln. 
Verlag von Fr. Vieweg und Sohn, Braunschweig 1913. 

Das vorliegende Buch, das nach relativ kurzer Zeit 
(die erste Auflage erschien 1901) jetzt in dritter Auflage 
vorliegt, bietet in knapper, systematischer Darstellungs- 
weise einen allgemeinverständlichen, umfassenden Ueber- 
blick über das ganze Gebiet der Meteorologie und kommt, 
da eine Einleitung in diese Disziplin für die Leserkreise 
dieser Zeitschrft fast unentbehrlich ist, gerade für sie be- 
sonders in Betracht. Jeder Ballonfahrer usw. wird bei der 
Lektüre dieses Buches fast auf jeder Seite die Erklärung 
für mancherlei Erscheinungen finden, die er im Ballon 
oder Flugzeug beobachtet hat und über die er sich in der 
Eile nicht gleich hat Rechenschaft geben können. Daher 
wird die Lektüre des an und für sich rein sachlichen In- 
halts gerade dem Ballonfahrer Freude machen. 

Die neue Auflage enthält eine Anzahl wichtiger Er- 
gánzungen und Abänderungen. Speziell wurden in ein- 
gehendem Maße die Studien über Zusammensetzung und 
Temperatur der oberen Luftschichten, über die obere 
Inversion, die Sonnenstrahlung, die Entstehung der 
Wolkenfcrmen u. a. m. herangezogen. Daß bei der Unter- 
suchung all dieser Erscheinungen die Luftfahrten der 
letzten Jahre wichtigste Resultate gezeitigt haben, und daß 
infolgedessen in dem Buch bei allen Gelegenheiten die 
Beziehungen zur Luftfahrt betont werden, sei an dieser 
Stelle besonders hervorgehoben. Erwähnenswert sind fer- 
ner die auch in den früheren Auflagen enthaltenen zahl- 
reichen Tafeln mit prächtigen Wolkenbildern, mit Wetter- 
karten u. a m, Hinzugekommen ist eine Uebersichtskarte 
des norddeutschen öffentlichen Wetterdienstes, die in Hin- 
sicht auf den neuerdings eingerichteten Luftfahrerwetter- 
dienst besonderes Interesse hat. . 

Kurz nach dem Erscheinen des Buches ist der Ver- 
fasser, der als Dozent an der Kgl. Landwirtschaftlichen 
Hochschule zu Berlin an der Entwicklung der modernen 
Meteorologie und an der praktischen Gestaltung des heute 
auf beachtenswerter Hóhe stehenden Wetterdienstes reg- 
sten Anteil genommen hat, verstorben. Das Verdienst, das 
er sich durch dies in weiten Kreisen der Luftfahrt ver- 
breitete Buch in ihrem Interesse erworben hat, ist wahrlich 
nicht gering zu veranschlagen. P. Ludewig. 


Neue Bücher. 
Johannsen, H. Können wir das Wetter in Gewalt be- 
kommen? Verlag C. Colemann, Lübeck. Preis 75 Pf. 


MITTEILUNGEN. 


H.W.-Aluminium-Kühler im Dauerbetrieb! Der Flieger 
Bruno Langer, welcher am 26. Sept. cr. auf 100 PS 
Stahl-Pfeildoppeldecker „Roland“ der Luftfahrzeug-Ge- 
sellschaft m. b, H., Berlin W. 62, einen neuen deutschen 
Dauerrekord mit einer ununterbrochenen Gesamtflugzeit 
von 9 Stunden 1 Min. 57 Sek. aufstellte, benutzte den be- 
wáhrien Aluminium-Kúhler der Firma Hans Wind- 
hoff Apparate- und Maschinenfabrik G. m. b. H., Berlin- 
Schóneberg. 

Eine hervorragende Leistung erzielten die Flugzeug- 
werke G, Schulze, denn nicht weniger als drei von Herrn 
Schulze ausgebildete Flugschiiler legten in bester Form die 
Flugzeugführerprüfung ab. Als erster stieg Herr Fr. Hucke 
auf und erledigte trotz des Windes die vorgeschriebenen 
Achten. Herr W. Mann legte ebenfalls in bester Weise 
seine Prüfung ab Am Nachmittag folgte Herr Roitsch, 
um seine sicher eingeübten Achten abzulegen. Sie be- 
nutzten dazu einen Schulze-Eindecker, der mit 
einem 50—60 PS Anzani-Motor ausgerüstet ist. Bis jetzt 
haben bei dem Flugzeugwerke G. Schulze bereits 18 Flug- 
zeugführer ihre Prüfung bestanden; es ist das ein sehr 
guter Erfolg. 

Neue hervorragende Leistung des Mercedes- 
Flugmotors. Flieger Victor Stoeffler legt innerhalb 
24 Stunden 45 Min. auf Aviatik-Doppeldecker mit 100 PS 
sechszylindr. Mercedes-Flugmotor 2160 Kilometer zurück 
und stellt damit einen neuen Welt-Flugrekord auf. 

Drei Feldilugzeugführerprüfungen in 24 Stunden. Nach- 
dem die Nationalspenden-Schüler der Firma Otto Schwade 
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& Co., Erfurt, stud. ing. Tille, Ing 


Schulte und stud, ing. 


Vollrath vor wenigen Tagen ihre Führerprüfungen abgelegt 
hatten, bestanden sie bereits jetzt ihre Feldflugzeugführer- 


prüfung in ausgezeichneter Weise. 


Die Firma Schwade 
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hat also in kurzer Zeit jetzt vier Feldflugzeugführer der 


Nationalflugsoende hervorgebracht. 
mit einem Schwade-Dop 
Schwade-,Stahlherz"- 


Sie flogen sämtlich 
eldecker mit 80 PS 
otationsmotor. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Bestimmungen für die Abnahme der Flugpriitungen auf 


dem Flugplatz Johannisthal. 


1. Die Abnahme von Flugprüfungen erfolgt durch die 


de 


7. 


amtlichen Flugprüfer des Deutschen Luftfahrer- 


Verbandes. 


. Der Antrag auf Abnahme einer Flugprüfung ist von 


der ausbildenden Firma schriftlich für den amtlichen 
Flugprüfer im Bureau des Platzinspektors (Post- und 
Sanitätsgebäude) im Winter bis 5 Uhr, im Sommer 
bis 6 Uhr nachmittags abzugeben. 


. Spätestens hierbei sind einzureichen: 


a) ein polizeiliches Führungszeugnis (von der Zeit des 
Antrags mindestens 1 Jahr zurückreichend) oder 
die Erklärung des Vorstandes eines Luftfahrt-Ver- 
eins oder vorgesetzten Stelle über die persön- 
liche Geeignetheit des Bewerbers zum Flugzeug- 
führer, 

b) ein ärztliches Zeugnis nach den polizeilichen Vor- 
schriften für Kraftwagenführer, 

c) zwei unaufgezogene Photographien, 

d) mes über die gezahlte Anmeldegebühr (siehe 


er 


. Für jede Anmeldung ist seitens der Firma eine Ge- 


bühr von 5 M. zu entrichten. 

Um die Zahlungsweise der Anmeldegebühr zu ver- 
einfachen, steht es den ausbildenden Firmen frei, 
einen größeren Betrag auf der Geschäftsstelle des 
D.L.V. zu hinterlegen, wofür den einzelnen Fir- 
men ein Konto eingerichtet wird, andernfalls ist die 
Gebühr von 5 M. für den einzelnen Fall an den Platz- 
inspektor, Herrn Gruschka, zu zahlen. 


. Bei ordnungsgemäßem Befund der Unterlagen nach 


Ziffer 3 bestimmt der amtliche Flugprüfer im Ein- 
perenne mit der Firma Tag und Stunde der 
rüfung. 


. Die Flugschüler haben beim Prüfungsflug auf jeder 


Seite des Flugzeugs je eine rote Flagge in der Größe 
von 40X60 cm an der am besten sichtbaren Stelle zu 
führen. 

Diese Bestimmungen treten am 1. November in Kraft. 


Bestimmungen über die Kontrolle von Flugleistungen auf 


1. 


N 


3. 


dem Flugplatz Johannisthal. 


Die Kontrolle und Bescheinigung aller Flugleistungen 
auf dem Flugplatz Johannisthal, die einer solchen 
nach den Flugsportbestimmungen des Deutschen Luft- 
fahrer-Verbandes und nach den Bestimmungen der 
EE oder nach besonderen Aus- 
schreibungs-Bestimmungen bedürfen, obliegt den amt- 
lichen Flugprüfern des D.L.V. für den Flugplatz 
Johannisthal. 


. Diese Flüge können jederzeit, auch am Tage der 


Ausführung selbst, bei den amtlichen Flugprüfern 

direkt oder im Bureau des Platzinspektors (Post- und, 

Sanitätsgebäude) angemeldet werden, 

Diese Bestimmungen treten am 1. November in Kraft. 
Der Präsident des Deutschen Luftiahrer-Verbandes. 


Freiherr von der Goltz. 
2. Nach Mitteilung der National-Flugspende 


können bei Einreichung von Protokollen über Prämienilüge, 
nach Ziffer II der Bestimmungen über die Zuverlässigkeits- 


preise der National-Flugspende auch Karten im 


Maßstab 


1:200000 an Stelle der bisher ausschließlich geforderten 
1 : 100 000 beigefügt werden. 


3. In den Verband wurde aufgenommen: Lothrin- 


ger Verein für Luftfahrt, Metz, Bürgermeister- 


amt; 


Der 
aus 


flo 


Mitgliederzahl: 36, Aufnahmetag: 5. Oktober 1913. 
Verein trat der Südwestgruppe des D. L. V. bei. 
4. Der Cólner Club für Luftfahrt trat am 21. Oktober 
der Westgruppe des D.L.V. aus. 
5. Die Geschäftsstelle des Deutschen Luft- 
tten-Vereins befindet sich jetzt: Berlin W. 57, 


FrobenstraBe 27 L 


Nr. 


Nr. 


Nr. 


Nr. 


Nr. 


Nr. 


Nr. 


Nr. 


Nr. 


Nr. 


Nr. 


Nr. 


Nr. 


6. Flugtúhrerzeugnisse haben erhalten: 


558. 


559. 


. 560. 


561. M 


562, 


563. S 


564. 


. 565. 


. 566. 


. 567. 


568. 


569. 


570. 


571. 


572. 


573. 


574. G 


‚schweig, 


Am 10. Oktober: 

Wendt, Willy, Ingenieur, Braunschweig, Reben- 
straße 3, geb. am 4. November 18% zu Braun- 
ür Flugplatz 
Halberstadt. 

Hillmann, Wilhelm, Halberstadt, Heinrich- 
Julius-Str. 4, geb. am 20. Mai 1886 zu Mülheim 
(Ruhr), für Eindecker (Bristol), Flugplatz Halber- 


stadt. 
Am 11. Oktober: 


Wimmer, Eduard, Leutnant im k. b. 2. Inf.- 
Regt., München, geb. am 10. April 1885 zu Weg- 
scheid bei Passau, für Eindecker (Rumpler-Taube), 
Flugplatz Johannisthal. 

eyer, Ludwig, Gelsenkirchen, Stadtgarten 6, 
geb. am 30. Juli 1893 zu Gelsenkirchen, für Zwei- 
decker (Deutschland), Flugplatz Gelsenkirchen. 
Tille, Walter, cand. rer. elec., Karlsruhe, So- 
phienstraße 91, geb. am 14, Oktober 1891 zu 
Nassau a. L., für Zweidecker (Schwade), Flugplatz 
Drosselberg. 

chulte, Norbert, Ingenieur, Erfurt, Beaumont- 
straße 9, geb. am 30. Januar 1889 zu Anröchte, Kr. 
Lippstadt i. W., für Zweidecker (Schwade), Flug- 
platz Drosselberg. 


Am 14. Oktober: 


Sonntag, Bruno, Leipzig, Ritterstr. 1—3, geb. 
am 16. Januar 1894 zu Leipzig, für Zweidecker 
(DFW.), Flugfeld der Deutschen Flugzeugwerke. 
Haller, Martin, Schónblick bei Woltersdorf, 
Kópenicker Str., geb. am 19. Márz 1895 zu Fried- 
richshagen, für Eindecker (Jeannin-Stahltaube), 
Flugplatz Johannisthal. 

Anslinger, Leopold, Mainz-Gonsenheim, geb. 
am 13. April 1891 zu Freiburg i. Br., für Eindecker 
(Goedecker), Flugplatz Großer Sand bei Mainz. 
Breitbeil, Otto, stud. ing., Johannisthal, Park- 
straße 6, geb. am 27. April 1890 zu Müllheim 
De: für Zweidecker (Ago), Flugplatz Johannis- 
thal. 


Am 17. Oktober: 
Winter, Heinz, Berlin, geb. am 12. Oktober 
1889 zu Türkheim, für Zweidecker (AEG.), Flug- 
platz der AEG. 

Am 20. Oktober: 
Jlling, Oskar, Leutnant, k. b. Inf.-Leib-Regt., 
München, geb. am 21, August 1887 zu München, 
für Eindecker (Rumpler-Taube), Flugplatz Jo- 
hannisthal. E 
Malchow, Hans, stud. rer. techn., Zehlendorf, 
Bergmannstr. 5, geb. am 8, Márz 1893 zu Berlin, 
für Eindecker (Jeannin-Stahltaube), Flugplatz 
Johannisthal. 

Am 21. Oktober: 


Lange, Hans, Leipzig, Hardenbergstr, 50, geb. 
am 15. August 1894 zu Leipzig, für Zweidecker 


Zweidecker (Farman), 


` (Sachsen), Flugfeld Lindenthal. 


Am 22. Oktober: 

Grunow, Otto, Tischler, Alt-Glienicke, Ru- 
dower Str. 61, geb. am 26. Márz 1892 zu Nowawes, 
Kr. Teltow, für Zweidecker (Wright), Flugplatz 
Johannisthal. 

von Herff, Erwin, Gotha, Hotel Wünscher, 
geb. am 17. August 1890 zu Pretoria, für Eindecker 
(Taube), Flugplatz der Gothaer Waggonfabrik. 
ollnick, Leo, Elektromonteur, Rottstock bei 
Brück (Mark), geb. am 26. Februar 1887 zu Groß- 
Long, Kr. Schwetz, für Eindecker (Grade), Flug- 


feld Grade, Bork. 
Der Generalsekretär: 
Rasch. 
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Eingegangen 22. X. 


A Kaiserlicher Aero-Club. Aufgenommen auf 
WGrund des $ 5 der Satzungen als außer- 


J Leutnant im Luftschifferbataillon Nr. 1, 
Berlin - Reinickendorf - West, Spandauer 
eg. 








Eingegangen 23. X. 
Reichsilugverein E. V. 1. Am Freitag, den 
SA 7. November d. J., abends 8 Uhr, findet 
RO der Vereinsabend in Johannisthal im Cafe 
N A Senftleben, Kaiser-Wilhelm-Str. 50, statt. 

Wë Herr Dr. med. Wieck hat sich liebens- 

Y würdigerweise bereiterklärt, über das 
Thema: „Erste Hilfe bei Flugunfállen” zu 
sprechen. Gäste willkommen. 

Zum 12. Deutschen Luftfahrer-Tag in Leipzig wur- 
den als Delegierte des Reichsflugvereins abgeordnet die 
Herren: Major z. D. Prof. Dr.-Ing. von Parseval, Rechts- 
anwalt Dr. Krüger, Patentanwalt Apitz, Dr. Gasser, Ingen. 
Neumann, Redakteur Riecken, Sauerbier, Sedlmayr, Span- 
dow, Generalsekretär von Rudno. 

3. Es wird gebeten, jede Adressenänderung nicht nur 
der Geschäftsstelle, sondern auch dem betreffenden Post- 
amt Neie oe damit die Zusendung der Deutschen 
Luftfahrer-Zeitschrift keine Unterbrechung erleidet; es 
kann dann auch nicht mehr vorkommen, daß sich Mit- 
glieder nach Monaten darüber beschweren, daß sie keine 
Zeitschrift bekommen haben. : 







Eingegangen 23. X. 

Vogtländischer Verein für Luitschiffahrt. 
Am 22. Oktober ging in Gegenwart dazu 
eingeladener Gäste die Eröffnung der 
Luftfahrzeug-Ausstellung vor 
sich. Herr Dr. med. Flachs als Vor- 
standsmitglied des Vogtländischen Vereins 
für Luftschiffahrt, des Protektors der Aus- 
stellung, hielt eine kurze Begrüßungs- 
ansprache. Danach ergriff der technische 
Leiter des Unternehmens, Herr Oberleutnant Presuhn 
aus Oldenburg, das Wort zu einem Vortrag, in dem er 
einen Abriß gab von der Geschichte der Luftschiffahrt 
aus ihren ersten Anfängen bis zum heutigen Stande der 
Flugtechnik. Im Anschluß hieran verbreitete sich Herr 
Vermessungsinspektor Hartmann, der Leiter der 
städtischen Wetterwarte Plauen, über den Wert des 
Wetterdienstes für die Luftfahrt, den er an Apparaten, 
Karten und Tabellen nachwies. Auch der Vogtländische 
Verein für Luftschiffahrt ist mit photographischen Auf- 
nahmen aus der Gondel seines wohlbewährten Ballons 
„Plauen“ auf der Ausstellung vertreten. 

Neben sauber gearbeiteten Modellen der bekann- 
testen Typs von Luftschiffen, Ballonen und Luftfahrzeugen 





sieht man Originalmaschinen, kostspielige Flugzeugmotore, ` 


wahre Wunder der Technik, einzelne Bestandteile und 
Ausrüstungsgegenstände, Instrumente aller Art u. dergl. m. 


Amtlicher Teil 


H ordentliches Mitglied: Erwin Mallmann, 


Nr.22 XVI. 
Sitzungskalender. 


Berliner Flugsport-Verein. Vereinsversammlungen jeden 
Mittwoch, abends 8% Uhr, im Restaurant „Zum Heidel- 
berger”, Friedrichstraße (Eingang Dorotheenstr.). Jeden 
ersten Mittwoch des Monats nt an den 
anderen Mittwochabenden Vorträge und Diskussionen. 

Berliner V. i. L. Vereinsversammlung am Montag, den 
3. November, im Künstlerhaus, Bellevuestr. 3. Führer- 
versammlung am Donnerstag, den 30. Oktober, 8% Uhr, 
im ,Spaten”, Friedrichstr. 172. - 

Coblenzer V, f. L. Zusammenkunft jeden 1. und 3. Donners- 
tag im Monat, abends 8 Uhr im Hotel Bellevue (Coblenzer 
Hof) zu Coblenz. 

Düsseldorfer Luftfahrer-Club. Jn jeder ersten Woche des 
Monats e versammlung in Gesellschaft „Verein“, 
Steinstraße. Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. 
Geschäftsstelle: Düsseldorf, Breitestr. 25. 

Frankfurter V. f. L. Vereinsabende finden im Sommer alle 
4 Wochen, im Winter alle 14 Tage statt (besondere Ein- 
ladungen). 

Fränkischer V. f. L. Würzburg E. V., Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. 

Hamburger V. f. L. Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserl. Aero-Club. Regelmäßiger Clubabend jeden Diens- 
tag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. LL Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Mecklenburgischer Aero-Club, E. V., Abteilung Mecklen- 
burg-Strelitz. Regelmäßiger Clubabend jeden ersten 
Freitag im Monat im Bahnhofshotel in Strelitz. 

Münchener Verein für Luftschiffahrt. Jeden Montag 2 bis 
3 Uhr Zusammenkunft in München, Café „Neue Börse“, 
Maximiliansplatz. Reservierter Tisch. 

Niederrheinischer V. f. L., Sektion Wuppertal, E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. fi. L. Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V, f. L. Vereinsversammlung am 2. Freitag jeden 
Monats im Kaiserkeller. f 

Reichsflugverein. Am ersten Freitag jeden Monats Ver- 
einsabende in Johannisthal, Café Senftleben. Regel- 
mäßiger Diskussionsabend an den origen Freitagen, 
abends 8% Uhr, im Restaurant „Zum Heidelberger", 
Friedrichstraße. 

Saarbrücker V. LL Sitzung jeden Freitagabend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V. f. L. Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen. Tel. 4365. 8. November General- 
versammlung. 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vortrăge. 
Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 








Verein Vortragender 


Vortrag | Datum und Ort 





Chemnitzer V. £. L. | Gustav Lilienthal, 
Berlin 


Dr. med. Wieck, 


Reichsflugverein 
E. V. Johannisthal 


Berliner Flugsport- 
Verein 


Bayerischer Aero- 
Club 


Ing. Strauch 


Krey, K. Pr. Oberlt. 
a. D. K. Ottom. 


: Hptm. a. D. Lichtbildern) 


Nordmark-Verein f. 
Motorluftfahrte.V., 


Ortsgruppe Rendsburg 
Ortsgruppe Kiel 
Kreisgruppe Eutin 
Kreisgruppe Norderdith- | 
marschen (Heide) 

F 


= Paul 
Graetz, Berlin 


Neues vom Vogelflug (mit Lichtbildern) 
Erste Hilfe bei Flugunfällen 


Mein Absturz und welche Lehren ergeben sich 
daraus für den Flugzeugbau? 


Erlebnisse und Erfahrungen eines deutschen Fliegers 
im türkisch-bulgarischen Kriege (mit zahlreichen ` 


Meine won Durehauskunden ae an Aue 
und Motorboot mit Ausblick auf die Erforschun : in Ki 
Neu-Guineas mittels Luftschiff 1 Dieñstag: den 18. November: in Kie 


29. Oktober, abends 8!/, Uhr, 
im Vortragssaal des „König- 
Albert-Museum* 

7. Nov., abds.8 Uhr, Johannis- 
thal, Cafe Senftleben, 
Kaiser -Wilhelm - Straße 50 

12. November, im Restaurant 
„Zum Heidelberger“ 

18. November, 8 Uhr abends, 
Hotel Union, großer Saal, 
München, Barer Straße 7 


Montag, den 17. Nov., in e art 


Donnerstag, den 20. November, in Eutin 
Freitag, den 21. November, ia Heide 








Schriftleitung: Fär die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeukr, Berlin. 
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den Kapitel nachlesen: „Die Lichtreiterchen und ihre unsicht- 
baren Knappen" (S. 119 bis S. 132) und: „Aldebaran und der 
Alte von Weimar im Gespräch” (S. 133—149). Der 
„Alte von Weimar" stand der Luftschiffahrt ja auch persön- 
lich nahe. Eine Stelle in seinem „Naturwissenschaftlichen 
Entwicklungsgang” lautet nach Feldhaus**): „Die Luftballone 
werden entdeckt. Wie nah' ich dieser Entdeckung gewesen. 
Einiger VerdruB es nicht selbst entdeckt zu 
haben.” Schon am 27. Dezember 1783 schrieb Goethe an 
seinen Freund Knebel: „Ich habe nun selbst in meinem Her- 
zen beschlossen, stille anzugehn, und hoffe auf die Mont- 
golfiers Art eine ungeheure Kugel zuerst 
in die Luft zu jagen.” Am 19. Mai 1784 an Frau 
von Stein: „Ich hoffe Du bleibst meinem Garten und mir ge- 


treu. Vielleicht versuchen wir den kleinen Ballon 
mit einer Feuer Probe. Sage aber niemandem 
etwas, damit es nicht zu weit herumgreife.” Und endlich 


am 9. Juni 1784 an Sömmering: „In Weimar haben wir 
einen Ballon auf Montgolfierische Art 
steigenlassen, 42 Fuß hoch und 20 im größten Durch- 
schnitt. Es ist ein schöner Anblick, nur hält sich der Körper 
nicht lange in der Luft, weil wir nicht wagen wollen, ihm 
Feuer mitzugeben. Das erstemal legte er eine Viertelstunde 
Wegs in ungefähr vier Minuten zurück, das zweitemal blieb 
er nicht so lange. Er wird ehstens hier steigen.” Das „Mit- 
geben von Feuer” hatte sich bald als recht gefährlich heraus- 
gestellt. In Paris war daher schon am 23, April 1784 
(Goethes Brief ist vom 9. Juni desselben Jahres) eine Ver- 
ordnung erschienen, welche die Verwendung von Ballonen mit 
anhängender Heizvorrichtung verbot (s. A. Ristner, Prome- 
theus 1910, S. 445), und, nebenbei bemerkt, auch schon den 
Befähigungsnachweis für Luftschiffer vorschrieb, Ob Goethe 
von dieser Verordnung gewußt hat? — 

In diesem Zusammenhang mag ein Besuch des Düssel- 
dorfer Professors Benzenberg bei Montgolfier interessieren, 
währenddessen dieser auch seine Ansicht über die 
Lenkbarkeit von Luftschiffen kundgab, 

„Ich konnte Paris nicht verlassen," schreibt Benzenberg 
unter dem 30sten July 1804, „ohne den berühmten Erfinder 
des Luftballons gesehen zu haben. Er wohnt in der rue de 
juifs Nr. 18. Ich hatte mir seine Adresse in dem conserva- 
toire de arts et métiers, wovon er einer der Direktoren ist, 
geben lassen. 

Ein Tischler, der im Thorwege arbeitete, von dem ich 
später erfuhr, daß er Montgolfiers Sohn gewesen, wie 
mich die Treppe hinauf, wo ich im Vorzimmer den Bedienten 
finden würde. Als ich schellte, öffnete mir ein freundlicher 
Mann die Thür, der etwas nachläßig gekleidet war, und den 
ich nicht gleich für den würde gehalten haben, der er war, 
wenn ich nicht im Knopfloch das rothe Band der Ehrenlegion 
gesehen hätte. Das Gespräch kam zunächst auf den Wider- 
stand der Luft und des Wassers. — Dann erzählte er uns 
(außer Benzenberg war noch der Physiker Desormes anwesend) 


**) Ref. in den Mitteil. z. G. der Meer- u. Naturw., 6. Jahrg., S. 438. 





Das Kugellager und der Flugzeugbau 


- „C'est une betise”, sagte Montgolfier ganz kurz. 
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einige nähere Umstände über das unglückliche Schicksal der 
beiden Luftschiffer Pilatre de Rozier und Romain: „Sie waren 
mit zwei Ballons aufgestiegen. Der oberste war der 
größte, und mit inflammabler Luft gefüllt; der untere klei- 
nere, der etwa fünf und dreißig Pfund tragen mochte, war 
mit Feuer geheizt. Dieser war nicht beschädigt, son- 
dern nur der größere, der im Gipfel eine Stelle von sechs 
FußDurchmesser hatte, die angesengt war, in deren Mitte ein 
Loch im Taffent verbrannt war von einem Fuß Durchmesser. 
Mehrere Personen, die den Ballon sahen, als ihm das Unglück 
begegnete, und die hinlänglich von einander entfernt wohn- 
ten, zeigten mir die Stelle, von wo aus sie es gesehen. Ich 
nahm die Winkel, und maß die Basis, und fand, daß der 
Ballon damals zwischen 12000 und 14000 Fuß hoch war. 
Man hatte eine kleine weiße Wolke gesehen, so wie wohl 
welche unter den Gewitterwolken hingen, und diese war in 
der Nähe des Ballons gewesen. Es ist wahrscheinlich, daß 
aus dieser ein elektrischer Funken auf den Ballon geschlagen 
ist, der die inflammable Luft anzündete. Vielleicht,” meinte 
Montgolfier, „war irgend eine kleine Oeffnung in der Seide, 
wodurch ein feiner Luftstrom ausströmte. Entzündete sich 
dieser, so brannte das Feuer an der Oberfläche des Ballons, 
und wurde immer von der aus dem Ballon zuströmenden in- 
flammablen Luft genährt, bis endlich das Loch groß genug 
war, wo dann die Luft schnell entwich und der Ballon schnell 
anfing zu fallen. Das Feuer mußte nun wieder wegen des 
schnellen Luftzuges und der daraus entstehenden Abkühlung 
erlóschen.” (Es wird dann weiter nach einem Augenzeugen 
erzählt, daß Romain nach dem Abstieg noch kurze Zeit ge- 
lebt habe: „er saß da und reichte mir die Hand, sprach aber 
nichts”). Desormes äußerte im Laufe des Besuchs, daß in 
Paris sich jetzt jemand sehr angelegentlich 
mit der Direktion des Ballons beschäftige. 
„Die ein- 
zige Art, um mit dem Ballon nach Willkühr zu 
gehen, wäre, daß man einen von wenigstens hundert 
Toisen Durchmesser machte, damit man Kohlen genug 
zum Heizen mitnehmen könnte und auch ein kleines Boot, 
wenn man einmal aufs Wasser geriethe.” (Es 
wird dann das Lavieren in den verschiedenen Luftschichten 
beschrieben.) 


„Bei allem, was Montgolfier sagt", so schließt Benzen- 
berg diesen interessanten Brief, „erkennt man den Denker, 
der immer in eigenen Artikeln thut und nie in Commissions- 
geschäften. Alles war klar und bestimmt, vor allem über- 
schlug er schnell die Zahlenwerte im Kopfe, und die Größen, 
welche er hierzu gebrauchte, wußte er alle auswendig; wie 
z. B. die der verschiedenen spezifischen Gewichte der Luft- 
arten, die Geschwindigkeit, womit eine in die andere über- 
strömt, den Widerstand, den die bewegten Körper erleiden 
usw. Montgolfier ist immer noch (1809!) sehr für die Ballons 
mit verdünnter Luft eingenommen, und hält sie, weil Steigen 
und Fallen von der Willkühr des Aeronauten abhängt, für 
vollkommener, als die mit inflammabler Luft.” ` 


DAS KUGELLAGER UND DER FLUGZEUGBAU. 


Der Flugzeugkonstrukteur ist von selbst gehalten, auf die 
weitgehendste Verminderung der Reibungsverluste bei seiner 
Maschine Rücksicht zu nehmen, um die zur Verfügung 
stehende Kraft möglichst in nutzbare Arbeit umzusetzen. Ein 
gutes Mittel zur Erzielung eines Mindestmaßes an Lager- 
reibung gibt das Kugellager dem Konstrukteur an die Hand, 
das seine Brauchbarkeit, Zuverlässigkeit und Betriebssicher- 
heit im Automobilbau bereits dargetan hat. 

Die Vorteile des Kugellagers für das Flugzeug äußern 
sich jedoch nicht nur in der großen Zuverlässigkeit und der 
geringen Reibungsarbeit, sondern auch nicht zum wenigsten 
In der gegenüber der Gleitlagerung sehr vereinfachten Schmie- 
rung und Wartung der Lager. Da eine Schmierung der Lager 
rur in längeren Zwischenräumen in Frage kommt, so genügt 
es, wenn der Flugzeugführer vor dem Aufstieg sich selbst 
von der genügenden Schmierung der Lager überzeugt hat; 
eine Schmierung reicht für eine Tagesflugleistung aus. Auch 
braucht er kein Warmlaufen der Lager zu befürchten. viel- 


mehr kann er seine ganze Aufmerksamkeit der Steuerung 
seiner Maschine zuwenden. 

Die Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken, Berlin, 
welche durch langwierige und kostspielige Versuche zusam- 
men mit der technisch-wissenschaftlichen Versuchsanstalt in 
Neubabelsberg die Grundlagen für das heutige Kugellager 
schufen, haben frühzeitig die Bedeutung des Kugellagers für 
die junge Flugzeugindustrie erkannt und entsprechende Kon- 
struktionen zur Anwendung von Kugellagern in Flugmaschinen 
geschaffen. Es dürfte heute wohl kaum ein Flugzeug geben, 
dessen Hauptachsen nicht in Kugellagern gelagert sind. 

Die Anwendung der Kugellager in Flugzeugen erstreckt 
sich in der Hauptsache auf folgende Lagerstellen: 

1. Lagerung der Propellerwelle, 

2. Lagerung der Motorwelle und der Achse des Ge- 
triebekastens, 

3. Lagerung der Steuersáule. 

4. Lagerung der Laufräder. 
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schichten. Aus der Theorie der Erscheinung ergibt sich 
leicht die aeronautische Navigation in diesen Luftströmen. 
Man wird am raschesten und sichersten den Vertikalbewe- 
gungen durch starkes Höhen- oder Tiefensteuer entgehen 
können; um möglichst rasch aus dem Bereich der Wind- 
schicht zu gelangen, auf der die auf- und absteigenden 
Luftmassen zusammentreffen. Dabei wäre bei tiefliegender 


Rundschau 


Nr. 24 XVI). 


Windschicht und Erdnähe Höhensteuerung vorzuziehen. 
Meiden sollte man immer Wolkenoberflächen; einige hun- 
dert Meter höher sind die Fahrtaussichten für Flugzeuge 
entschieden günstigere. Auf die thermodynamisch beding- 
ten Vertikalströme in Cumuli finden diese Ueberlegungen 
keine Anwendung. . 

Dr. A. Peppler- Gießen. 


RUNDSCHAU. 


der Nachfolger des verstorbenen 
Herrn Generalmajors Becker 
als Präsident des Mittel- 
europäischen Motor- 
wagen-Vereins, hat sein neues Amt angetreten. 

Herr Ministerialdirektor Otto Just ist am 19. Mai 1854 
zu Thamsbrück b. Langensalza geboren, 1876 als Refe- 
rendar beim Appellationsgericht zu Naumburg verpflichtet 
und 1881 zum Gerichtsassessor ernannt worden. Nach drei 
Jahren schied er aus dem Justizdienst aus und wurde 
Regierungsassessor bei der Regierung in Hildesheim, bei 
der er 1887 zum Regierungsrat aufriickte. 1891 wurde er 
als Hilfsarbeiter in das Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten berufen, 1893 zum Geheimen Regierungsrat und 
vortragenden Rat in der Abteilung für das Bauwesen er- 
nannt und 1896 zum Geheimen Oberregierungsrat beför- 
dert. 1905 erfolgte seine Berufung zum Direktor im 
Reichsamt des Innern. Nebenamtlich war Herr Ministerial- 
direktor Just Vorsitzender der Kommission zur Vorbera- 
tung der an Kleinbahnunternehmungen zu gewährenden 
staatlichen Unterstützungen und gehört seit 1906 dem 
Preußischen Abgeordnetenhause als Mitglied für Harburg- 
Stadt und -Land an. 


Ministerialdirektor 
a. D. Otto Just, 


Welche merkwürdigen Wandlungen 

Pegoud und die „ in den Ansichten der Tagespresse 

Presse. gerade über Pégoud in ganz kurzer 

Zeit vor sich gehen konnten, davon 

zeugt als ein überaus charakteristisches Beispiel die Ge- 

genüberstellung folgender beiden Notizen des ,Hanno- 

verschen Couriers’, die sich in dem kurzen Zeit- 

raum von 5 Tagen gefolgt sind. Wir möchten uns jeden 

Kommentars zu diesen Notizen enthalten, sprechen sie 
doch selbst nach ihrer Abfassung für sich. 


Aus dem „Hannov. Courier" Nr. 30794 vom 
23. Oktober: i 


Pégoud — Dégoùt! 


Aus dem „Hannov. 
Courier“ Nr. 30801 vom 
28. Oktober: 

Pégoud kommt 


Der Flieger Pégoud 


Besitze gewisser, beson- 


hat ein festes Abkomme | ders ausgebildeter körper- 


getroften, wonach er sich 
verpflichtet, am Sonn- 
abend und Sonntag in 
Johannisthal mehrare 
Flüge auszuführen. Als 
Gage erhält er für einen 
Fiug 30000 und für zwei 
Flüge £0000 Mk. 

Wer zahlt diese Gage? 
Aber gleichviel ... es 
ist unerhórt. daß in 
Deutschlandinden egen- 
wärtigen Zeiten für die 

Akrobatenstück- 
chen eines Auslän- 
ders derartige Sum- 
men vergeudet wer- 
den. Die Unternehmer 
dieser Veranstaltung ge- 
raten hier auf Ab 
wege, vor deren Be- 
treten nicht ernst 
genug gewarnt wer- 
den kann. Entweder 
hat Pégoud eine Erfin- 
dung gemacht, die tai- 


sictlich eine Neugestal-/Honorare 


tung des gesamten Flug- 
wesens beveutet — dann 
soll man trachten, diese 
Erfindung zu verwerten; 
oder Péxoud ist nur im 


licher Eigenschaften — 
dann soll er im Zirkus 
auftreten,abernicht durch 
seine Clownerien den 
Platz zum Z:rkvs machen, 
der doch wahrlich ge 
weiht und heilig ist im 
Andenken an die H, Iden 
drs vernichteten Marine- 
lufischiffes. Hat aber 
Pégoud tatsächlich de 
Erfindung gemacht. die, 
falls sie allgemein würde, 
das Leben unzähl'ger 
Flieger zu sichern im- 
s'ande wäre — "nd macht 
er diese Erfindung n cht 
der A'lgemeinheit zu- 
gänglich, nutzt sie viel- 
mehr hdiglich aus im 
Interesse des eigenen 
Gelderwerbes, so handel 
er ebenso verabscheu- 
enswert wie diejenigen, 
die ihm difur so'che 
unangemessenen 
zahlen. 


nach Hannover. 

Der Flieger Pégoud, 
der durch seine staunens 
werten unbegreiflichen 
Flüge sich in wenigen 
Tagen zur meistgenann- 
testen Persönlichkeit ge- 
macht hat, wird auch 
nach Hannover kom- 
men und hier seine 
Sturz- und Schlelfenfifige 
zur Vorführung brin- 
gen. Er ist vom ,.Han- 
noverschen Courier‘ 
in Gemeinschaft mit dem 
„Hannove scher Anzel- 
ger“ und dem Hannover- 
schen Rennverein vere 
plichtet worden, 
Sonnabend, den 1. No- 
‘ember und Sonntag. den 
2. November, nachmittags 
3 Uhr, auf der Pferde- 
Renntahn auf der Oroß>n 
Bult unter allen Um- 
stinden und bei jedem 
Wetter je zwei Aufstiege 
zu unternehmen. Pégoud, 
über dessen Leistungen 


unsere Leser ja ausführ- ` 


lich Bericht erhalten ha- 
ber, bekommt für seine 
Flüge ein Honorar von 
60000 Mark. 


Aber auch sonst sind in der Presse außerordentlich 
viele abfällige Besprechungen der Pegoudschen Flüge und 
vor allen Dingen des Verhaltens der deutschen Flugplatz- 
verwaltungen und sonstigen interessierten Kreise vorge- 
So beschäftigt sich im ersten Blatt 


nommen worden. 


von Nr. 522 der Morgenausgabe der „Kieler Zeitung” 
ein Artikel: „Fliegervergötterung. Deutschland und der 
Pégoud-Rummel” in recht merkwürdiger Weise mit den 
Flugveranstaltungen Pégouds. Ohne die Flüge überhaupt 
einer sachlichen Würdigung zu unterziehen, ohne auf ihren 
Wert auch nur in der geringsten Weise einzugehen, werden 
politische Fragen in den Artikel hineingezogen, die ganz 
gewiß mit diesen Vorführungen nicht das mindeste zu tun 
haben. 

Es bedarf wohl kaum eines besonderen Hinweises, 
daß technische und sportliche Vorführungen ebensowenig 
wie wissenschaftliche Demonstrationen mit Politik nicht 
das geringste zu tun haben. Wir bedauern außerordent- 
lich, daß es einem Teil der Tagespresse noch immer nicht 
möglich ist, eine technische Neuerung und eine sportliche 
Leistung lediglich vom sachlichen Standpunkt aus zu wür- 
digen, ohne Ansehen der Nation, die eben diese Leistung 
vollbracht hat. 

Der Militärflugwettbewerb in München. Zu unserem 

Bericht S. 560 der Zeitschr. ist noch nachzutragen, daß 
zu den unterstützenden Vereinen auch der Allgemeine 
Deutsche Automobil-Club, München, zählt, 
dessen gestiftete Preise die Herren Leutnant ` Moosmaier 
und Oberleutnant Haberl gewonnen haben. Wir möchten 
die anerkennenswerte und tatkräftige Unterstützung be- 
sonders betonen, die der A.D.A.C. dieser Veranstaltung 
hat zuteil werden lassen. 
In unserem Bericht Seite 551 der 
Zeitschrift ist auf die gut gelun- 
genen Lichtbilder hingewiesen, 
welche gelegentlich des Empfangs- 
abends im Hauptrestaurant der Internationalen Baufach- 
Ausstellung vorgeführt wurden. Wir möchten dem Bericht 
rachtragen, daß diese vorzüglich gelungenen Aufnahmen 
sämtlich nach Originalbildern aus dem Freiballon von 
Herrn Hermann Apfel hergestellt sind, und daß sich 
unter diesen Bildern auch Aufnahmen befanden, welche 
von der Internationalen Baufach-Ausstellung mit der Gol- : 
denen Medaille ausgezeichnet wurden. 


Leipziger 
Luftfahrertage. 


vollfiihrte der Flugfiihrer Hans 
Eine bedeutende Schirrmeister am 12. d. M, auf einem 
Flugleistung Wasserdoppeldecker des Flug- 


zeugbau Friedrichshafen, 
Type ff 15. . Er umrundete mit Herren Krämer und Ha- 
bich als Passagier achtmal den Bodensee, wobei er einc 
Höhe von 1480 m über dem Meeresspiegel erreichte. Um 
4 Uhr 23 Minuten nachmittags landete er infolge ein-- 
tietender Dämmerung wieder in der Werft des Flugzeug- 
bau Friedrichshafen, wobei er 75 kg Benzin zurückbrachte, 
das für mehr als zwei Stunden Flug noch gereicht hätte. 
Die gesamte Flugzeit betrug 6 Stunden 16 Minuten 
30 Sekunden. Den Weltrekord halt bisher Faller 
mit 3 Stunden 15 Minuten 30 Sekunden. Das Flugzeug, 
Type Bodenseeflugwoche, ist mit einem 135 PS NAG- 
Motor ausgestattet und führte bei dem Rekordflug 452 kg 
Nutzlast mit, wonach das Gesamtgewicht bei einem Eigen- 
gewicht von 860 kg 1312 kg betrug. Es flog die 690 km 
lange Strecke mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 
110 km pro Stunde. A 
Flugleistungen auf dem Flugplatz Johannisthal im 
Oktober 1913. Es wurden an allen Tagen von 162 Fliegern 
im ganzen 4732 Flüge in einer Gesamtdauer von 509 Std. 
ausgeführt. Die größte Summe der Flugzeiten und die 
meisten Aufstiege hatte Ballod auf Jeannin-Taube mit 
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Büchermarkt 


Nr. 24 XVII. 


BUCHERMARKT. 


Ueber die Gefahren des Benzins. Von Gewerberat Dr. von 
Schwartz. Sonderabdruck aus dem Assekuranz-Jahr- 
buch 1911, 32. Band. Herausgeber R. C. Sueß, Wien VIII, 
Albertgasse 57. Franko zu beziehen von der Großherzogl. 
Hofbuchhandlung E. Ackermann zu Konstanz. 

Die kleine Broschiire verdient von allen Fachleuten, 
die überhaupt mit Benzin in Berührung kommen, genau ge- 
lesen zu werden, denn es werden die verschiedenen leider 
viel zu wenig bekannten Entzündungsmöglichkeiten dieses 
häufig verwendeten Betriebsstoffes eingehend besprochen, die 
sichere Unterbringung des Benzins genau erörtert und für 
die gefahrlose Verwendung desselben wichtige Fingerzeige 
gegeben, so daß das Buch sehr empfohlen werden kann. 

Les Aéronefs sans Chutes. Von Adrien Remacle Preis 
1 Fr. Verlag F. Louis Vivien, Paris, Rue des Ecoles 48. 

Das Buch gibt eine umfangreiche Zusammenstellung der 
Fallschirme und der Fallschirmversuche nach ihrer ge- 
schichtlichen Entwicklung. 

En quoí consiste la stabilité. Von Alexandre S&e. Verlag 
Gauthier-Villars, Editeur, Paris, Quai des Grands Augu- 
stins 55, 

Der Verfasser hat es in dankenswerter Weise übernom- 
men, die in der Zeitschrift ,,L'Aérophile” sporadisch erschie- 
nenen Aufsätze über Stabilität zu einem kleinen Büchelchen 
zusammenzufassen, das wegen seiner übersichtlichen Schrift- 
weise zum Studium sehr empfohlen werden kann. 
Leitfaden der Flugtechnik. Für Ingenieure, Techniker und 

Studierende. Von Professor Siegmund Huppert. Ver- 

lag von Julius Springer, Berlin W. 9, Linkstr. 23/24. 

Der Verfasser will mit seinem Werk einerseits dem Stu- 
dierenden dieses Gebiets, andererseits dem in der Praxis 
stehenden Ingenieur Fingerzeige geben, seine Kenntnisse auf 
diesem Spezialfach zu vertiefen. Die Anlage des Buches ist 
außerordentlich übersichtlich und einem ganz straffen System 
untergeordnet, wodurch natürlich sein Wert als Nachschlage- 
werk außerordentlich gewinnt. Die einzelnen Versuche so. 
wohl an Modellen als auch an wirklichen Ausführungen sind 
sehr sorgfältig zusammengetragen und durch übersichtliche 
Skizzen und Photographien dem Verständnis des Lesers we- 
sentlich näher gebracht. Daß in vielen Fällen nicht das 
Neueste gegeben ist, läßt sich bei der schnellen Entwicklung 
der Flustechnik wohl nicht sanz vermeiden. Der Fehler wird 
mehr oder weniger jedem Buch über dieses Gebiet anhaften. 
Jedenfalls stellt das Huppertsche Buch den ausführlichsten 
und exaktesten Leitfaden dar, der sich auf diesem Gebiet 
indet. 

Cours d’Aviation. Livre I: Appareils d'Aviation et Propul- 
seurs. Von M. G. Espitallier urd M. René Chas- 
sériaud. Verlag Ecole Spéciale des Travaux P:'bl’cs 
Paris, Rue du Sommerard, Rue Thénard et Boulevard 
Saint-Germain. 

Das Buch beginnt mit einem historischen Ueherblick über 
die Entwicklung der Flugtechnik, geht auch auf die einzelnen 
Experimente der verschiedensten Pioniere der Flugtechnik 
ein und behandelt dann sofort die bauptsächlichsten Flug- 
zeugtvpen und ihre Konstruktionsdetails, erst dann wird auf 
die Theorie eingegangen, was mir nicht ganz zweckmäßig er- 
scheint. In diesem Abschnitt sind die verschiedenen Labo- 
ratoriumsversuche von Eiffel, Riabouchinsky usw. erwähnt 
und die nötigen Schlußfolgerungen aus diesen Versuchen ge- 
zogen. Ein besonderes Kapitel ist den Luftschrauben, ihrer 
Herstellung und ihren zweckmäßigen Entwürfen nach den 
Theorien von Rateau und Drzwiecki gewidmet. während 
zum Schluß die für die Führung des Flugzeuses hei größeren 
Ueberlandflügen nötige Ausrüstung kurz gestreift wird. 

Vol de I’ Aéroplane en Hauteur, Von Commandant F ar a u d. 
Preis 1 Fr. Verlag F. Louis Vivien, Libra're-Editeur, Paris, 
Rue des Ecoles 48. 

In kurzen, knappen Worten werden die Grundzüge des 
Maschinenfluges. Konstruktionsregeln und praktische Er- 
fahrungssätze in dieser Broschüre niedergelegt. 

Luftfahrt und Wissenschaft. Herausgegeben von J. Sticker. 
Heft 4: Stoffdehnung und Formänderung der Hülle von 

` Pralluftschiffen. Untersuchungen im Luftschiffbau der 

Siemens - Schuckert - Werke. Von R. Haas und A. 

Dietzius. Preis 6 M. Heft 6: Versuche an Doppel- 

deckern zur Bestimmung ihrer Eigengeschwindigkeit und 

Flugwinkel. Von W. Hoff. Preis 4 M. Verlag: Julius 

Springer, Berlin W. 9, Linkstr. 23/24. 

Die beiden von der rührigen Schriftleitung dieser Samm- 
lung herausgegebenen Hefte sind besonders für den Ingenieur 


von außerordentlicher Wichtigkeit; es handelt sich hierbei 
nicht um rein theoretische Abhandlungen, sondern um prak- 
tische Versuche in systematischer Ordnung, aus deren Ergeb- 
nissen für die Theorien wichtige Schlußfolgerungen von den 
Verfassern gezogen werden. 

Im ersten Heft legen die bekannten Konstrukteure des 
Siemens-Schuckert-Luftschiffes ihre reichen Erfahrungen 
über den Bau von Pralluftschiffen nieder, und zwar wird hier 
das Material in einer Vielseitigkeit gegeben, daß alle einzel- 
nen Fragen restlos und erschöpfend beantwortet sind, so daß 
für spätere Konstruktionen aus diesem hier niedergelegten 
Material alles Notwendige entnommen werden kann. Es wer- 
den die Formänderungs-Eigenschaften des Ballonstoffes aus 
seinem Gefüge hergeleitet und in einer Reihe von Versuchen 
geschildert. Die zur Prüfung nötigen Versuchsanlagen werden 
zunächst theoretisch erwogen und hierbei die wirklich ver- 
wendeten eingehend beschrieben. Die Formänderung der 
Ballorhülle wird zweckmäßig in drei Einzelfragen aufgelöst, 
die sich der Reihe nach auf die Durchmesserdehnung und 
Längskontraktion, zweitens auf die Biegung und endlich auf 
die Schiebung erstrecken. Hierauf wird die Abweichung der 
Querschnitte von der theoretischen Kreisform ermittelt und 
endlich, was ich besonders hervorheben möchte, ein zu- 
sammenfassendes Zahlenbeispiel unter stetem Hinweis auf 
die vorangegangenen Ableitungen durchgerechnet. 

Der zweite Tel des Heftes bezieht sich auf die Form- 
änderungen der Hülle des Siemens-Schuckert-Luftschiffes. 
wie sie von Herrn Privatdozent Dr. Dietzius am Original und 
am Modell festgestellt worden sind. Auch hier ist ein Ma- 
terial niedergelegt, wie es in dieser Reichhaltigkeit und 
Fülle wohl an keiner anderen Stelle der Fall ist, so daß die 
beiden Arbeiten dem Fachmann warm empfohlen werden 
können. : 

Im nächsten Heft wird von Dr. Hoff auf seine mit einem 
Albatros-Doppeldecker vorgenommenen Registrierungsver- 
suche zur Bestimmung der Eigengeschwindigkeit und Flug- 
winkel näher eingegangen, und zwar sind die einzelnen 
Zahlenwerte der vielen Versuche in zweckmäßiger Weise in 
Kurven zusammengefaßt, aus denen sich natürlich eine viel 
srößere Uebersichtlichkeit ergibt. Wenn auch durch die 
Versuche nichts unbedingt Neues ermittelt worden ist, so 
haben sich doch viele Unterlagen für die Erfahrungen der 
Flieger ergeben, die erst durch diese schriftlichen selbst- 
tätigen Aufzeichnungen festgelegt sind und dadurch in einer 
Diskussion erörtert werden können. Es haben sich natürlich 
bei dieser ersten Ausführung eine ganze Reihe Anstände er- 
geben, es ist jedoch zu hoffen, daß der Verfasser in der Deut- 
schen Versuchsanstalt für Luftfahrt weitere Versuche auf 
diesem Gebiet vornehmen wird, um die wichtigen Ergebnisse 
den Konstrukteuren fortlaufend übermitteln zu können. 
erübrigt sich wohl, die beiden Hefte der Sammlung noch be- 
sonders zur Anschaffung zu empfehlen. Be. 
Untersuchung auf Gleichgewichtsstörungen bei Fliegern. H u B, 

Marine-Oberstabsarzt, Wilhelmshaven. 
Kurze Einführung in die neuen Untersuchungsmethoden und 
Vorschlag zu einer systematischen Funktionsoriifung. (Ver- 
öffentlichungen aus dem Gebiete des Marine -Sanitäts- 
wesens, Heft 6. Herausgegeben von der Medizinalabteilung 
des Reichsmarineamts). Berlin, Mittler u. Sohn, 1913. 

Nach den Arbeiten über Gleichgewichtsfunktionen (ins- 
besondere von Barany.v. Stein, Brünnings) hat H. 
die bereits feststehenden klinischen Tatsachen über das Kör- 
pergleichgewicht. die einzelnen Gleichgewichtsfunktionen und 
ihre Prüfung (Auge, Labyrinth, Muskelsinn) gesammelt und 
empfiehlt auf Grund der entwickelten Gesichtspunkte die 
auch im Schema wiedersesebene Gleichgewichtsuntersuchung 
für die Brauchbarkeit als Flieger zugrunde zu legen. 

Flemming. 
Sammelmappen für Wetterkarten von der Firma E. Soen- 
necken-Bonn. 

Unter den im Handel käuflichen Sammelmappen fehlte 
bisher ein Format, das sich zur Aufbewahrung der Wetter- 
karten eignete. Auf meine Anregung hat die Firma 
F. Soennecken, Bonn, nach Art ihrer Briefordner 
ene Sammelmappe für Wetterkarten hergestellt, die die Be- 
nutzung früherer Jahrgänge zur Vorausbestimmung der Ent- 
wicklung einer gegebenen Wetterlage bedeutend erleichtert. 
Gegenüber den bisher vielfach benutzten sog. Schnellheftern, 
bei denen der linke, in den Falz eingeklemmte Teil der 
Wetterkarte verdeckt wird, bieten die neuen Mappen den 
Vorteil, daß die ganze Karte sichtbar bleibt, da die Karte 
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an der unteren Schmalseite gelocht wird. Durch ein Register 
mit Monatsnamen ist ein schnelles Auffinden der gesuchten 
Karten ermóglicht. Der Preis betrágt fiir einen Ordner 


ohne Register im Aushebesystem 1 M. 1,— 
ohne Register im Hebesystem 114 M. 1,25 
Register dazu, 12 bláttrig, mit Monats- 

namen M. 0,25 


Bei dem billigen Preis und der dauerhaften Ausstattung 
diirften die Sammelmappen, die durch jedes Papier- 
Schreibwarengescháft oder auch direkt von der Fabrik in 
Bonn bezogen werden können, in weiten Kreisen viele 
Freunde und Abnehmer finden. A. Klaverkamp. 
La Théorie de l'Aviation. Son Application a 1'Aéroplane. 

Von Robert Gastou. Vorwort von Maurice Farman. 

Preis 1,50 Fr. Verlag F. Louis Vivien, Libraire-Editeur, 

Paris, Rue des Ecoles 48. 

Was in dieser Zusammenstellung außerordentlich ange- 
nehm auffällt, ist die systematische Art der Gliederung, wo- 
durch nicht nur das Studium außerordentlich erleichtert wird, 
sondern auch die Möglichkeit gegeben ist, beim Nachschlagen 
sofort den gesuchten Punkt zu finden. Gerade deswegen sei 
das Buch nicht nur zur Einführung, sondern auch als Nach- 
schlagewerk besonders empfohlen. 

As Experiencias Aerostaticas. Von Bartholomey Lourenco 
de Gusmao. Verlag Typotraphia do Commercio, Lissa- 
bon, R. da Oliveira, 10 ao Carmo. 

Eine kurze Zusammenfassung der wichtigsten Erfahrungs- 
sätze auf dem Gebiete der Luftfahrt, als Sonderabdruck einer 
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in dem Bulletin des Aéro-Club de Portugal erschienenen 

Folge von Aufsátzen. 

Bulletin de l'Institut Aérodynamique de Koutchino. Fasci- 
cule IV. Druck von I. N. Kouchnéreff & Cie, Moskau, 
Pimenovscaia 12. 

Im vierten Fascicule werden zunächst Versuche an einem 
elektrisch betriebenen Rundlauf besprochen; weiterhin ist 
eine kritische Abhandlung über den Eiffelschen Tunnel er- 
wähnenswert; dann kommen eine Reihe Schraubenversuche 
an kleinen Propellermodellen, die durch besonders über- 
sichtliche Zeichnungen und perspektivische Skizzen illustriert 
werden, und endlich wird noch das hydrodynamische Labora- 
torium an dem kleinen Fluß Pekhorka mit vielen Photo- 
graphien genau beschrieben, so daß auch diese Lieferung eine 
Fülle interessanten Materials bietet. 


NEUE BÜCHER. 


Julliot, Ch. Aéronefs sanitaires et conven- 
tions dela Croix-Rouge., Verlag von A. Pedone. 
Paris. 13 Rue Soufflot. 

Mixed Drinks Verlag Max Hegenbarth, Dresden-Plauen. 
Preis eleg. geb. 1,60 M. 

Hanfland, Curt. Modellflugzeuge. Verlag O. Maier, 
Ravensburg. 

Humphreys, Ph. Holes in the Air, und 

Lecornu. Review of applied Mechanics. Ver- 
lag: The Smithsonian Institution, Washington D. C. in 
Deutschland. Amerika-Institut. Berlin NW 7. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Nach allerlei Versuchen ist es jetzt 
dem Berliner Konstrukteur Dr. Fritz 
Huth gelungen, einen ganz kleinen 
Benzinmotor herzustellen, der wirk- 
lich überraschende Festungen, aufweist. Die ganze Mo- 
torenanlage mit Vergaser, Zündspule, Batterie, Propeller 
usw. wiegt noch nicht 1% kg und leistet 3/8 PS. Der 
Motor treibt z. B. einen Propeller von 55 cm Durchmesser 
mit beinahe 3000 Touren in der Minute. 

Um die Störungsmöglichkeiten auf ein Mindestmaß 
herabzudrücken, ist das Prinzip des Zweitakts gewählt 
worden, wodurch alle Ventile, Schieber usw. fortfallen. 
Auch der Vergaser hat keinerlei komplizierte Einrichtun- 
gen, sondern ist ein Oberflächen-Vergaser einfachster Art. 

Der Motor ist vollständig aus Stahl gearbeitet und hat 
infolgedessen eine große Lebensdauer. 

Nach langwierigen Versuchen, die in den Flugtech- 
nischen Werkstätten Philipp Spandow, Berlin S., Kom- 
mandantenstraße 46, vorgenommen worden sind, ist der 
Motor so weit durchgearbeitet worden, daß jetzt die 
Serienfabrikation aufgenommen werden konnte. 

Gute Reisegläser haben ihren Wert durchaus nicht 
nur darin, daß man durch sie größer und deutlicher sieht, 
sie vermitteln auch ganz besondere ästhetische Genüsse, 
darunter solche, die man auf andere Weise gar nicht be- 
schaffen kann. Nehmen wir an, man holt durch ein gutes 
Prismenglas das Bild eines Talkessels mit dem abschließen- 
den Gebirgsstock aus der Ferne heran. Zunächst sieht man 


Der kleinste Benzin- 
Motor. 


auch von einer Stelle, von der aus man ihn nicht näher 
sehen könnte, man flöge davon. Und ferner: man sieht ihn 
mit all der verschönernden Luft zwischen uns, die 
beim Anblick fehlen würde, auch wenn man ihn aus 
der Nähe, also ebenso groß sehen könnte, wie durchs Glas. 
Aber an einem Fehler leiden auch jetzt noch die meisten 
unserer Reisegläser: sie sind zu einseitig auf Fernbeobach- 
tungen mit der Einstellung auf ,unendlich” eingerichtet. 
Und doch ist die unmittelbare Nähe für Entdeckungen nicht 
minder reich als die Ferne. Ein Krautgrüppchen zwischen 
drei Steinen, ein bemooster Baumstumpf, fünf Aehren im 
Feld — das kann für Prismenglasbeobachtungen zu Schau- 
bühnen werden, vor denen man halbe Stunden lang in an- 
regenden und befruchtenden intensiven Genüssen ver- 
weilen mag. Will man starke Vergrößerungen in nächster 
Nähe benutzen, so muß man Aufstecklinsen anwenden. Die 
Anstalt Carl Zeiß in Jena liefert solche für ihre erstaun- 
lich kompendiösen Fernrohrlupen. Mit ihnen kann man 
noch aus einer Entfernung von kaum einem Meter mit 
sechs-, ja achtmaliger linearer Vergrößerung beobachten. 
Was übrigens auch für Museumsbesucher gelegentlich an- 
genehm und nützlich ist. 


Ein neuer Erfolg mit H. W.-Aluminium-Kühler. Herr 
Leutnant Carganico benutzte bei seinem 3200 km-Ueber- 
landflug einen Luftverkehrs-Doppeldecker, ausgerüstet mit 
H W.-Scheitel-Kühler der Firma Hans Windhoff, 
Apparate- und Maschinenfabrik G. m. b. H., Berlin- 


ihn größer und bildmäßiger umgrenzt. Aber man sieht ihn Schöneberg. 


AMTLICHE BEKANNTMACHUNGEN. 


Während bis vor kurzem Durchquerungen des Luftmeeres während der Nachtzeit zu den größten Seltenheiten 
zählten, und lediglich einmal vom Freiballon unternommen wurden, ist es jetzt durch die Flüge um die großen Preise 
der National-Flugspende nichts Ungewöhnliches mehr, daß auch Flugzeuge längere Nachtfahrten unternehmen, nach- 
dem Luftschiffe bereits seit geraumer Zeit zu Ausbildungszwecken Nachtfahrten ausführen. Namentlich in der weiteren 
Umgebung der großen Flugzentren, wie Johannisthal, werden daher häufig eine ganze Reihe Luftfahrzeuge nachts und bei 
unsichtigem Wetter in der Fahrt sein. 

Für alle diese Fahrzeuge, besonders aber für Flugapparate, bilden die Fesseldrähte der zu wissenschaftlichen 
Zwecken aufgelassenen Drachen eine große Gefahr, die eventuell sogar einen Absturz herbeiführen kann. Infolge- 
dessen begrüßen wir das außerordentlich dankenswerte Vorgehen der Direktion des Kgl. Aero- 
nautischen Observatoriums Lindenberg mit großer Freude, nach welchem ständig die Zeiten bekannt- 
gegeben werden sollen, in denen für den nächsten Monat die Drachen sich in der Luft befinden. Wir werden 
von jetzt ab am Schlusse eines jeden Monats an dieser Stelle die Ankündigungen des Königlichen Aeronautischen 
Observatoriums Lindenberg veröffentlichen und hoffen, daß auch die anderen Anstalten mit ständigen Drachenaufstiegen 
diesem Beispiele folgen werden. Wir beabsichtigen, falls sich die Notwendigkeit herausstellt, von diesen Bekannt- 
machungen Einzelblätter gegen Erstattung der Selbstkosten Interessenten regelmäßig zuzustellen. Von der ausführlichen 
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Anleitung, welche der Direktor des Königl. Preuß. Aeronautischen Observatoriums, 
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Herr Geh. Reg.-Rat Professor 


Dr. ABmann, uns in liebenswürdiger Weise zur Verfügung stellte, sind Sonderabdrücke hergestellt, die wir jedem 


Interessenten gegen Erstattung der Portogebühren zur Verfügung stellen. 


Die Schriftleitung. 


ANLEITUNG ZUR VERMEIDUNG VON KOLLISIONEN DER LUFTFAHRZEUGE MIT 
DRACHENDRÄHTEN DES KGL. AERONAUTISCHEN OBSERVATORIUMS LINDENBERG. 


Vom 20. November 1913 an wird am Königlichen Aero- 
nautischen Observatorium Lindenberg (Kreis Beeskow) ein 
Leuchtfeuer für Luftfahrer in Tätigkeit erhalten 
werden, das bei guter Durchsichtigkeit der Luft bis auf 30 bis 
35 km, bei mittlerer bis auf 20 km, bei unsichtiger Luft und 
besonders bei Nebel natürlich auf beträchtlich geringere Ent- 
fernung sichtbar sein wird. Im ersteren Falle würde die 
Sichtbarkeitsgrenze, 30 km, durch die Orte Neu-Zittau, 
Müncheberg, Frankfurt a. O., Lieberose, Lübben und Halbe 
gehen; bei mittlerer Sichtigkeit, 20 km, durch Fürstenwalde, 
Briesen, Grunow, Goyatz am Südende des Schwielochsees, 
Neu-Lübbenau und Wolzig verlaufen. Das Feuer soll einer- 
seits der Orientierung der Luftfahrer dienen, anderseits aber 
auch Kollisionen der Luftfahrzeuge mit Stahldrähten zu ver- 
hindern suchen, welche sich bei Drachen- und Fesselballon- 
aufstiegen nicht selten in einer Länge von 10 bis 15 km und 
mehr, und bis zu Höhen von 4000 bis 6000 m und mehr in der 
Luft befinden. 

Bei allen höheren Drachenaufstiegen werden mehrere 
Drachen, gelegentlich 6 bis 8, benutzt, die mit Nebendrähten 
von 50 m Länge an dem Hauptdraht befestigt sind, der sich 
von der Drachenwinde aus bis zum obersten Drachen durch 
erstreckt. Da nur sehr selten die Windrichtung in den höhe- 
ren Luftschichten die gleiche ist, wie in den tieferen, sie viel- 
mehr, wenn man dem Winde den Rücken zuwendet, in den 
meisten Fällen mehr oder weniger nach rechts abweicht, 
erstreckt sich eine Drachenkette über eine gewisse Breite, 
die unter Umständen bis zu 30 Grad und mehr beträgt. Bei 
10 km Drahtlänge würde diese Gefahrszone eine Breite 
von 5 km, bei 20 km eine solche von 10 km einnehmen. 
Hierdurch erhöht sich die Möglichkeit einer Kollision mit 
Luftfahrzeugen nicht unerheblich, und erstreckt sich auch auf 
Freiballone, wenn diese bei starkem Winde, wie er die Vor- 
bedingung für einen Drachenaufstieg ist, in den von dem 
Draht eines Hilfsdrachens mit dem Hauptdraht gebildeten 
Winkel geraten. Wenn auch zu erwarten ist, daß der Draht 
in einem solchen Falle, wenn der Hilfsdrachen am Ballon- 
korbe oder am Netze hängen bleiben sollte, zerreißt, so ist 
es doch bei einem heftigen Anprallen des Ballons gegen einen 
Hilfsdrachen, zumal wenn dieser durch „Einholen” des 
Drahtes in entgegengesetzter Richtung bewegt wird, keines- 
wegs ausgeschlossen, daß die Ballonhülle durch die scharfen 
Ecken des Drachens eine Beschädigung erleide. Selbstver- 
ständlich ist es das Recht jeden Luftfahrers, in einem solchen 


Falle, wenn es wegen der Geschwindigkeit des am Draht 


entlang treibenden Ballons möglich ist, den Draht des 
Hilfsdrachens, der ihm allein gefährlich werden könnte, 
mittels einer scharfen Beißzange abzukneifen; den meist stär- 
keren Hauptdraht, an dem der Ballon entlang gleiten würde, 
ebenfalls zu kappen!" würde nutzlos die ganze Drachen- 
kette abtrennen, die dann beim Niedersinken dem in sie 
hineinfliegenden Ballon neue Schwierigkeiten bereiten könnte. 
Die Mitnahme einer „Beißzange” wäre deshalb unter allen 
Umständen sehr zu empfehlen. 

Normalerweise werden am Observatorium Lindenberg 
täglich, auch an Sonn- und Festtagen, drei 
Drachen- oder Fesselballonaufstiege ver- 
anstaltet, deren erster morgens von 7 bis 10 Uhr, der 
zweite nachmittags von 2 bis 5 oder 6 Uhr, und der Abend- 
auftieg von 9 bis 12 Uhr dauert. Innerhalb dieser 
Zeiten muß der Luftfahrer stets damit 
rechnen, über Lindenberg bis zu mehreren 
Kilometer Höhe und bis zu einer Entfer- 
nung von 10 bis 15 km ,leewárts” des Winden- 
hauses Drachen oder Fesselballone, letztere aber höchstens 
tis zu 5 km Entfernung, anzutreffen. 

An den meist in der ersten Monatswoche erfo!genden 
„internationalen Aufstiegstagen” werden aber außer den nor- 
malzn drei Aufstiegen noch mehrere. dabei regelmäßig solche 
von 2 bis 5 Uhr nachts, ausgeführt, am Haupttage, 
meist dem ersten Donnerstag des Monats, aber wäh- 
rend der ganzen 24 Stunden von 7 Uhr mor- 
gens bis zum Freitag 7 Uhr morgens: wäh- 
rend dieser Zeit befinden sich also dauernd 
Drachen oder Fesselballone in der Luft 
über und um Lindenberg! 

Um den Luftfahrern die Möglichkeit zu gewähren. sich 


über die Aufstiegszeiten am Lindenberger Observatorium‘ 
während der jeweilig nächsten internationalen Woche sicher 
zu informieren, sollen diese ee in der am 1. jedes 
Monats erscheinenden Nummer der „Deutschen Luftfahrer- 
Zeitschrift", die jedes Mitglied des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes erhält, an bestimmter Stellebekannt- 
gemacht werden, und es dürfte sich emp- 
fehlen, sich vor Antritt einer Fahrt in der 
ersten Monatshälfte hierüber zu unterrichten! 

Für die mit Eigenbewegung ausgerüsteten Fahrzeuge, das 
Luftschiff und das Flugzeug, bietet es gewöhnlich keine 
Schwierigkeiten, den Drähten und Drachen seitswärts aus- 
zuweichen, da ein „Ueberfliegen” derselben in Anbetracht 
der großen Höhen kaum jemals gelingen würde. Das Aus- 
weichen hat tunlichst an der Luvseite (d. h. an der Seite, 
von welcher der Wind herkommt) zu geschehen. 
Andernfalls ist wegen der vorwiegenden Rechtsdrehung des 
Windes mit der Höhe, wenn man dem Winde den Rücken 
zuwendet, grundsätzlich nach links auszu- 
weichen! 

Die Folgen einer Kollision derselben mit den wegen ihres 
geringen Durchmessers von 0,6 bis 0,8 mm kaum sichtbaren, 
aber außerordentlich bruchfesten und harten Drähten (ein 
Draht von 0,6 mm Durchmesser hat eine Bruchfestigkeit von 
80 kg, von 0,8 mm Durchmesser von 150 kg!) würden vor- 
nehmlich in einer erheblichen Störung der Propeller be- 
stehen, wobei unter Umständen ein Aufwickeln des Drahtes 
um die Welle und eine ernste Funktionsbehinderung ein- 
treten könnte; Flugzeuge könnten außerdem auch durch Kol- 
lision einer Tragfläche mit dem Draht gefährliche Neigungen 
oder Stürze erleiden. Es empfiehlt sich deshalb.im eigenen 
Interesse dringend, dem Observatorium während der be- 
kannten Aufstiegszeiten tunlichst weit und frühzeitig nach 
links auszuweichen. 

Für Freiballone, die nicht ausweichen können, die sich 
aber stets von der Windseite her dem Observatorium nähern 
und erst hinter demselben Drähte und Drachen antreffen 
können, ist zur Vermeidung einer Kollision mit denselben 
dringend zu empfehlen, schon bei der Annäherung 
andas Observatorium tunlichsttief, d.h. in 
2—300 m Seehöhe, zu fahren. wodurch sie sich 
mit dem unteren, meist links vom Oberwinde wehenden 
Bodenwinde am sichersten vom Draht fernhalten können, 
und erst dann wieder in größere Höhe zu gehen, wenn sie 
bei unsichtigem Wetter oder tiefliegender Bewölkung 10 bis 
15 km von ihm entfernt sind, sowie sorgfältig zu vermeiden, 
in die Wolken zu kommen, in denen sie die vorhandenen 
Drachen nicht wahrnehmen können. Bei klarem Wetter sind 
die Drachen weit genug sichtbar, um unter ihnen durchfliegen 
zu können. Im Falle einer ernsteren Beschädigung der Ballon- 
hülle durch einen Drachen würde ohnehin nur eine schleunige 
Landung in Frage kommen, die sich um so leichter bewerk- 
stelligen läßt, je geringer die Höhe des Ballons ist. 

Die Spitze des Anemometers des auf einem Hügel von 
121 m Seehöhe gelegenen Windenhauses, das aus einem acht- 
eckigen Glasbau mit aufgesetzter ,Laterne” und einem 
Schalenkreuz-Anemometer mit Windfahne besteht, liegt 
129,4 m über NN, die Spitze des auf dem W 13° N vom 
Windenhause gelegenen Beamtenwohnhause errichteten 
stählernen Antennenträgers der Funkenstation befindet sich 
136,7 m über NN. In der Mitte des benachbarten größeren 
Gebäudes befindet sich ein 14 m hoher Stahlmast, der eine 
Windfahne trägt. Auf beiden Häusern sind Flaggenmaste von 
10 m Höhe errichtet. 

Das Observatorium ist leicht an einer im Westen 
liegenden, 360 m vom Windenhause entfernten Windmühle 
zu erkennen, auf die nach Ost zu zwei größere und ein 
kleineres Gebäude, eine Ballonhalle aus Wellblech mit 
weißem Dach und kleinerem Antennenträger, daneben ein 
Gasbehälter und das auf dem Gipfel des Hügels befindliche 
Windenhaus folgen. Der Antennenträger auf der Ballonhalle 
liegt W 33° N vom Windenhause und 137 m von ihm 
entfernt, die Seehöhe seiner Spitze ist 127,50 m. 350 m nach 
ENE vom Windenhause steht ein viereckiger niedriger Holz- 
bau mit Plattform. Nach S 28" W liegt der viereckige 
Turm des von höheren Bäumen umgebenen Direktorwohn- 
hauses, erheblich tiefer als das Windenhaus und 250 m von 
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diesem entfernt; 100 m nach Ost von ihm ein Brunnenhaus 
mit Gewächshaus. 

In der Nacht soll nun das eingangs genannte Leuchtfeuer, 
teils zur allgemeinen Orientierung, teils zur Erkennung der 
während der bekannten Aufstiegszeiten vorhandenen „Ge- 
fahrszone" dienen. 

Das Morseleuchtfeuer, das während der Zeit der Dunkel- 
heit, d. h. im allgemeinen eine halbe Stunde nach Sonnen- 
untergang bis ebensolange vor Sonnenaufgang, automatisch 
ein- und ausgeschaltet, im Gange sein wird, befindet sich in 
der ,Laterne” des Windenhauses in 127,50 m Seehöhe. Es 
besteht aus 9 in drei Reihen zu je drei übereinander ange- 
ordneten Metallfadenlampen von je 400 Normalkerzenstárke, 
deren Licht, durch untere Kugelreflektoren verstärkt und 
nach unten abgeblendet, in horizontaler und vertikaler Rich- 
tung von allen Seiten sichtbar ist, wobei eine Gesamthellig- 
keit von etwa 5000 Normalkerzen erzielt wird, Das Licht 
erscheint in folgender Weise: % Sekunde Licht, 1% Sekun- 
den Pause, 2% Sekunden Licht, 1% Sekunden Pause, '4 Se- 
kunde Licht, 1% Sekunden Pause, ‘4 Sekunde Licht — da- 
nach 19% Sekunden Pause, worauf das gleiche Signal in 
gleichen Intervallen zweimal in jeder Minute erfolgt; es 
stellt somit das Morsezeichen für L, = . — .., dar und be- 
deutet „Lindenberg“. Man kann es leicht im Gedächtnis be- 
halten, wenn man sich bei seinem Erblicken, die Silben scharf 
betonend, sagt: „Da Lin-den-bergl” 

Das Observatorium Lindenberg liegt 60 km nach E 29° S 
von Berlin, unter 52 Grad 12% Sek. nördlicher Breite und 
14 Grad 7 Sek. östlicher Länge von Greenwich, resp., da 
leider noch viele Karten andere Meridiane verwenden, 
31 Grad 47 Sek. östlich von Ferro, oder 11 Grad 47 Sek. öst- 
lich von Paris. 

Nordwestlich von ihm erstreckt sich von Nord nach Süd, 
im nach Osten offenen leichten Bogen, der 104% km lange, 
1% bis 2 km breite Scharmützelsee; von seinem nördlichen 
Ende, bei Saarow, resp. Pechhütte aus liegt das Observato- 
rium nach S 29° E in 10 km Entfernung von seinem in der 
Mitte gelegenen Winkel, bei Silberberg, aus genau nach SE 
in 6'% km, von seinem südlichen Ende aus, bei Wendisch- 
Rietz, genau nach Ost, in 7% km Entfernung. Die große, 
auch in nicht ganz finsteren Nächten vom Luftfahrzeuge aus 
gut wahrnehmbare Seefläche gibt eine gute Orientierungs- 
marke, desgleichen der 17 km nach S 18° E gelegene, un- 
regelmäßig geformte, etwa 8 km lange und 2 km breite 
Schwielochsee. 

Bei nächtlichen Aufstiegen ist das Windenhaus des Ob- 
servatoriums unterhalb des Leuchtfeuers von mehreren elek- 
trischen Lampen erhellt, und in den meisten Fällen ist ein 
Scheinwerfer in Tätigkeit, dessen Richtung im allgemeinen 
nach den Drachen hinweist und dadurch auch einen Aufschluß 
über die Windrichtung gibt. Ist das Windenhaus 
unter dem Leuchtfeuer dunkel, was beson- 
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dersin den Signalpausen gul festzustellen 
ist, dann befinden sich keine Drachen in 
der Luft! 

Zur genaueren Orientierung der Luftfahrer ist außer dem 
in jeder Minute zweimal auftretenden Lichtsignal L, . — . ., 
eine dauernd brennende Quarzlampe (Queck- 
silberdampflampe) von etwa 1000 Normalkerzen 
Stärke auf dem 137 m nach W 33° N vom Windenhause ge- 
legenen Antennenträger, der auf der Ballonhalle des Obser- 
vatoriums steht, in einer Seehöhe von 127,5 m, also genau 
in der gleichen Höhe wie das Hauptleuchtfeuer in der La- 
terne des Windenhauses, angebracht. Dieselbe dürfte bei 
mittlerer Sichtigkeit der Luft in 10 km Entfernung zu sehen 
sein. Um die Lichtreflexion nach oben zu vergrößern, ist 
das Dach der Ballonhalle weiß angestrichen: die hell be- 
leuchtete Fläche dürfte vom Luftfahrzeug aus gut in die 
Augen fallen. Die Quarzlampe gibt kein Licht direkt nach 
oben. Aus der Kombination dieses durch eine grünliche 
Färbung gekennzeichneten Lichtes mit dem Morsefeuer er- 
geben sich zahlreiche genauere Orientierungsmöglichkeiten. 
Ein in Berlin mit Westnordwestwind aufgestiegener Frei- 
ballonfahrer wird z. B. bei dem Eintreten in die Sichtbar- 
keitszone der Lindenberger Leuchtfeuer beide Lichter sich 
decken sehen, sobald er die EE sent E 33° S kreuzt. 
Sieht er nach einiger Zeit das ,Morsefeuer” links von dem 
festen Feuer, so weiß er, daß er bei der Weiterfahrt in der 
gleichen Richtung das Observatorium südlich und später 
westlich von sich lassen wird; verschiebt sich das Morsefeuer 
gegen das feste Feuer nach rechts, so bleibt das Observato- 
rium nördlich von seiner Bahn. Blickt er, was natürlich wegen 
der geringen Entfernung von 137 m zwischen den beiden 
Feuern nur aus wenigen Kilometern Abstand vom Observa- 
torium wahrzunehmen ist, etwa senkrecht auf die Verbin- 
dungslinie zwischen den Feuern, so weiß er, wenn das: feste 
Feuer rechts und das Morsefeuer links erscheint, daß er 
sich N 33° E, erblickt er das Morsefeuer rechts vom festen 
Feuer, daß er sich S 33° W vom Observatorium befindet. 
Gelangt er durch eine Rechtsdrehung des Windes im ersteren, 
oder durch eine Linksdrehung im letzteren Falle in die Ver- 
längerung der Deckungslinie beider Lichter, so weiß er, daß 
sein Ort nunmehr E 33° S vom Observatorium ist. Bei auf- 
merksamer Verfolgung läßt sich auf diese Weise innerhalb der 
Sichtbarkeitsgrenze der Lindenberger Leuchtfeuer die Fahrt- 
richtung gut ermitteln. 

Der Warnungsdienst für Luftfahrer wird 
binnen kurzem ein ,Merkbuch” in Taschenformat aus- 
geben, daß außer allen hier erörterten Kennzeichen zwei 
„Ansichten des Observatoriums enthält, die zur Orien- 
tierung bei Tage gut beitragen dürften. 

Von diesem Merkbuche soll jedem Vereine des Deut- 
schen Luftfahrer-Verbandes eine Anzahl kostenlos zur Ver- 
fügung gestellt werden. "Dr. ABmann. 


ZEITEN DER DRACHENAUFSTIECE IM DEZEMBER AM KGL. AERONAUTISCHEN 
OBSERVATORIUM LINDENBERG. 


Am Observatorium finden täglich, auch an Sonn- und 
Festtagen, drei Aufstiege statt: 7 bis 10 Uhr morgens, 2 bis 
6 Uhr nachmittags und 9 bis 12 Uhr nachts. Außerdem er- 
folgen in den „internationalen Wochen” weitere Aufstiege, 


die an dieser Stelleregelmäßigbekanntgemacht werdensollen. 


Im Dezember d. Js. kommen hierfür die folgenden Zeiten 
in Betracht: 

Am Mittwoch, dem 3. Dezember, die gewöhnlichen 
drei Aufstiege; in der Nacht zum 4. Dezember 
Aufstieg von 2 bis 5 Uhr. Von 7 Uhr mor- 
gens bis abermals 7 Uhr morgens am 5. De- 
zember sind ununterbrochen Drachen in 
der Luft. Am Freitag, dem 6. Dezember, die gewöhn- 
lichen drei Aufstiege. 

Das Observatorium liegt 60 km nach E 29° S von Berlin 
unter 52 Grad 121% Sek. nördlicher Breite und 14 Grad 7 Sek. 
östlicher Länge von Greenwich in 120 m Seehöhe. Westlich 


eine Windmühle, nach Ost zwei größere und ein kleineres Ge- 
bäude, auf dem einen ein eiserner Antennentráger, auf dem 
anderen ein eiserner Mast mit Windfahne; auf beide? Flaggen- 
masten. Weiter nach Ost eine eiserne Ballonhalle mit höl- 
zernem Antennentráger, 120 m weiter nach Ost achteckiges 
aus Glas und Eisen bestehendes Windenhaus mit „Laterne“, 
in der vom 20. November an nachts ein ,Morseleuchtfeuer” 
in jeder Minute zweimal das Signal L (Lindenberg, . —..) 
gibt. Außerdem festes Leuchtteuer (grünlich, Succksilber- 
dampflampe) auf der Antenne der Ballonhalle. 

Freiballone sollten auf 2—300 m Seehöhe herabgehen, 
sobald sie sich dem Observatorium nähern; wenn Drachen 
imsiehtbar, nicht in die Wolken gehen und 15 km lang tief 

en. 

Luftschiffe und Flugzeuge sollten das Windenhaus stets 
auf der Luvseite und nach links (wenn sie mit dem Winde 
fahren) passieren. Bmann. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


_ 1. Da in letzter Zeit mehrfach Luftfahrzeuge im Be- 
reich von Festungen gelandet sind, ohne vorher die Erlaub- 
nis der zuständigen militärischen Behörde einzuholen, 
werden die nachfolgenden Bestimmungen in Erinnerung 
gebracht: 

1. Auszug aus der Verfügung des Herrn Ministers 
der öffentlichen Arbeiten vom 22. Oktober 1910: 

„Flüge über Befestigungen und innerhalb eines Um- 

kreises von 10 km von solchen sind, falls nicht eine 


schriftliche Erlaubnis der zuständigen militärischen Be- 
hörde (Gouvernement, Kommandantur usw.) erteilt ist, 
zu verbieten. Bei der Landung von Fliegern, die hier- 
gegen verstoßen haben, sind sowohl sie selbst als auch 
itfahrende als der Spionage verdächtig anzusehen; ihre 
Personalien sind festzustellen und es ist nachzuforschen, 
ob verdächtige photographische Aufnahmen oder Zeich- 
nungen gemacht worden sind. 
Diese Vorschriften finden entsprechende Anwendung 
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auf die Fahrten der Luftschiffe, der Freiballone und auf 
die Aufstiege von Fesselballonen. Aufstiege mit Fahr- 
gästen dürfen innerhalb eines Umkreises von 10 km von 
Befestigungen nur mit schriftlicher Zustimmung der 
zuständigen Militärbehörde zugelassen werden." 

2. Erlaß des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
vom 5. August 1913: 

„Flüge über verbotene Zonen oder Aufstiege inner- 
halb solcher sind, falls nicht eine schriftliche Erlaubnis 
der zuständigen militärischen Behörde (Gouvernement, 
Kommandantur usw.) erteilt ist, zu verbieten. (Die ver- 
botenen Zonen sind ersichtlich aus der in Nr. 19 u. 20 vom 
17. IX. und 1. X. 1913 der „Deutschen Luftfahrer-Zeit- 
schrift” veröffentlichten Karte.) 

Die Mitnahme von photographischen Apparaten ist 
grundsätzlich nicht zu gehen. Zuverlässigen Per- 
sonen kann jedoch die Mitnahme solcher Apparate, ab- 
gesehen von fernphotographischen Apparaten, seitens 
der Ortspolizeibehérde des Aufstiegsortes erlaubt 
werden.” 

2. Die in Bonn errichtete Blinkfeuerstation wurde in 
Betrieb genommen und erhielt die Kennung „1221*. Wegen 
Beleuchtung der Station sind Anmeldungen beim Ober- 
bürgermeister der Stadt Bonn rechtzeitig einzureichen. 

3. Ergebnisse der Gordon-Bennett-Fahrt am 12.Oktober 
1913 ab Paris: zurückgelegte 


Ballon Führer Land km 
Good Year Ralph Upson Amerika 618 
Uncle Sam Honeywell Se 483 
Roma Pastine Italien 457 
Helvetia Armbruster Schweiz 442 
Zürich De Beauclair f 438 
Stella Rumpelmayer Frankreich 437 
Belgica II Demuyter Belgien 435 
Astarte Sigmundt Oesterreich 425 
Ile de France Leblanc Frankreich 422 
Patrie Gérard Belgien 415 
Honeymoon De Francia England 377 

„A. Agostoni Italien 364 
Picardie Bienaimé Frankreich 363 
Banshee Dunville England 362 
Hamburg II von Pohl Deutschland 347 
Duisburg Kaulen a 318 
Frankfurt Lehnert Oesterreich 289 
Metzeler Berliner Deutschland 274 


Preise. Gordon-Bennett-Preis der Lüfte: Amerika. 
Ballon: Good Year, Führer: Ralph Upson. 1. Preis: R. Upson, 
10000 Francs und Preis des Ministers der öffentlichen Ar- 
beiten. 2. Preis: Honeywell, 5000 Francs. 3. Preis: Pastine. 
2500 Francs. 4. Preis: Armbruster: 1500 Francs. 5. Preis: 
De Beauclair, 1000 Francs. Preis des Ministers der schönen 
Künste: R. Upson für den längsten Flug. 

4. In Reihe I der Verbandsvereine wurden aufge- 
nommen: am 19. November 1913: 

Lüneburger Luftfahrtverein, Sitz Lüneburg. 
Mitgliederzahl: 114. 

Pforzheimer Luftfahrt-Verein, Sitz Pforz- 
heim, Luisenstraße 54. Mitgliederzahl: 232. 

5. In die Liste der Freiballone wurde eingetragen: 
Ballon ,Oberbúrgermeister Wermuth“, Besitzer: 
Berliner Verein für Luftschiffahrt; Größe: 
1260 cbm, Gewicht: 400 kg, Material: Gumm. Diagon.- 
Baumwollstoff, 

6. Den Vorsitz der Nordwestgruppe hat für das Ge- 
schäftsjahr 1913/14 der Lübecker Verein für Luft- 
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fahrt übernommen. Geschäftsstelle: Lübeck, Israelsdorfer 
Allee 13a, Fernsprecher 9067. 

7. Die Geschäftsstelle des Augsburger Vereins für 
Luitschiffahrt befindet sich von jetzt ab bei Herrn Alfred 
Dyckhoff, Augsburg, Stettenstraße 2. 

8. Der Aero-Club de France hat den Flieger 
Ernest Guillaux, Inhaber des Flugführerzeugnisses 
Nr. 749, für die Dauer von 10 Jahren, ab 7. No- 
vember 1913, disqualifiziert. 

9. Flugfiihrerzeugnisse haben erhalten: 

Am 8. November: 
Nr. 584. Dietrich, Richard, Mannheim Elll, 11, geb. 
am 28. März 1894 zu Mannheim; für Eindecker 
(Grade), Flugfeld Bork. 


Nr. 585. Hoefig, Walter, Düsseldorf-Stockum, Amster- 
damer Str. 48, geb. am 18. Januar 1889 zu Ham- 
burg; für Eindecker (Kondor), Flugplatz Gelsen- 
kirchen. 

Am 10. November: 

Nr. 586. Neubauer, Richard, Berlin N., Barfußstr. 7, 
geb. am 5. Juli 1893 zu Berlin; für Eindecker 
(Grade), Flugfeld Bork. 

Am 11. November: 

Nr. 587. Bruno, Max, Mainz, geb. am 9. Mai 1891 zu 
Berlin; für Zweidecker (A.E.G.), Flugplatz Teufels- 
bruch bei Nieder-Neuendorf. 

Am 12. November: 

Nr. 588. Müller, Ernst, Oberltn. z. S., Putzig b. Danzig, 
geb. am 11. März 1889 zu Rendsburg; für Zwei- 
decker (L.V.G.), Flugplatz Johannisthal. - 

Nr. 589. Schröder, Friedrich Karl, Hamburg, Blücher- 


straße 31, geb. am 16. November 1881 zu Lehnin; 

für Eindecker (Hansa-Taube), Flugplatz Hamburg- 

Fuhlsbüttel. 

Nr.590. v. Weiher, Rich., Eberswalde, geb. am 24, Ok- 
tober 1890 zu Charlottenburg; für Eindecker 
(Hansa-Taube), Flugplatz Hamburg-Fuhlsbüttel. 
Hellerscheidt, Hans, Mechaniker, Berlin- 
Baumschulenweg, Behringstr. 2, geb. am 5, De- 
zember 1889 zu Berlin; für Eindecker (Grade), 
Flugfeld Bork. 

Anders, Gerhard, Bln.-Lichterfelde, Bismarck- 
straße 27, geb. am 23. re 1895 zu Kottbus; 
für Eindecker (Jeannin-Stahltaube), Flugplatz 
Johannisthal. 

Am 15. November: 
Michalowitz, Kurt, Johannisthal, Waldstr. 6, 
geb. am 17. Juli 1891 zu Berlin; für Eindecker 
(Jeannin-Stahltaube), Flugplatz Johannisthal. 
Ziegler, Günther, Johannisthal, Parkstr. 2, 
geb. am 9.Februar 1892 zu Deutsch-Lissa; für 

weidecker (L.V.G.), Flugplatz Johannisthal. 
Kulisch, Erich, Techn., Johannisthal, Hoevel- 
straße 1, geb. am 21. September 1889 zu Rixdorf; 
für Zweidecker (L.V.G.), Flugplatz Johannisthal. 
Steffen, Franz, Ingenieur, Neumünster, Flug- 
platz, geb. am 20. Februar 1887 zu Gaarden; für 
Eindecker (Steffen-Falke), Flugplatz Neumünster. 
Nr. 597. Meiß, Heinrich, Mainz-Gonsenheim, Rheinstr. 15, 
geb. am 26. Januar 1893 zu te für Ein- 
decker (Goedecker-Taube), Flugplatz Großer Sand 


bei Mainz. 
Der Generalsekretär. 
Rasch. 


Nr. 591. 


Nr. 592, 


Nr. 593. 
Nr. 594. 
Nr. 595. 


Nr. 596. 


VEREINSMITTEILUNGEN. 


Für die Mitteilungen übernimmt der betr. Vereinsvorstand die Verantwortung. 
Redaktionsschluß für Nr. 25 am Donnerstag, den 4. Dezember, abends. 


Eingegangen: 11. XI. 

Die in diesem Frühjahr neugegrün- 
Niederrheinischer Ver- dete Ortsgruppe Velbert des 
ein für Luftschiffahrt. Niederrheinischen Vereins f, L. er- 

öffnete den Reigen ihrer winter- 
lichen Veranstaltungen am 6. November durch einen Vortrag 
des Afrikaforschers Oberleutnant a. D. Paul Grätz über 
seine Durchquerungen Afrikas im Automobil und Motorboot. 
Trotzdem das Wetter denkbar ungünstig war, hatten sich 
die Zuhörer recht zahlreich eingefunden. Der Redner 
erläuterte seinen äußerst interessanten Vortrag durch eine 
große Anzahl gut getroffener und teilweise farbenprächtiger 


Lichtbilder. Von besonderem Interesse waren die Aus- 
führungen, die Herr Grätz über die Möglichkeit und 
Aussichten der Erforschung von Neuguinea 
im Luftschiff machte. Der Vortragende hielt diese Art 
der Erforschung der großen deutschen Insel, über deren 
Inneres leider noch nichts bekannt ist, für die einzige Mög- 
lichkeit, jemals ein genaues Bild der Insel zu bekommen und 
verspricht sich von der Expedition, die, falls genügend Geld 
zusammenkommt, nach Schluß der Weltausstellung in San 
Franzisko ihre Ausreise antreten soll, den besten Erfolg. Zu- 
gleich könnten wichtige und interessante Beobachtungen ge- 
macht werden über die Verwendbarkeit der Luftschiffe in 
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Zur gefälligen Beachtung: 


„Name des Vereins” stets 





Name 
des 
Vereins 





Lfde. Nr. der Fahrt 
in 1913 


Tag 


Name 
des Ballons 
Ort 
des Aufstiegs 


Name des Fiihrers 
an erster Stelle 


und der Mitfahrenden 


Wir möchten an die Herren Freiballonführer die ergebene Bitte richten, unter der ersten Rubrik, 
den Verein aufzuführen, der die betreifende Ballonfahrt veranstaltete. 
nicht aber den Eigentümer des auisteigenden Ballons. 


Die Schriftleitung. 





Ort 
der Landung 

















Bemerkungen 


Für die Richtigkeit der in dieser Tabelle auigelührten Fahrten und Angaben ist der Einsender des Fahrtberichtes verantwortlich. 





Hi. V. ! 
Bra. V. j 
B. V. 

L. V. M. 
Nr, V. 
Sekt. Essen 
S. Th. V. 
Sekt. Altenb. 
Z. V. 
Dú. L. K. 


K. Ae. C. 
Nr. V. : 2 
Op. V. 
An. V. { 
Bi. V. 
Bra. V. j 


Bro. V. 
Co. V. 
H. V. 1 
H. V. 


Lü. V. 1 
Ma. V. 
M. V. Z. 
Ps. V. 
Ps. V. 


S. Th. V. 
Sekt. Halle 


Brg. V. 1 





Ab. V. 1 , 


Bi. V. 

S. Th. V. 
LEE 
L. V. 

Ps. V. 

R. V.F. 
Sch. V. 
Bi. V. 
Wi. V. 


S. Th. V. ` 
Sekt. Halle 


Sa. V. i 
Or. V. 

Nr. V. 

M. V.Z. 
Lev. 


Ku. V. 
Sekt. Marbg.' 


- 


5. 10, 
1 


11. 10. 





. 10. 
19. 10, 


„Wallraf" 
Cöln 

„Godesberg“ 
Cóla de 


„Hildesheim“ 

Hildesheim 
„Braunschweig Il“ 
Gasanst. A.-Chemn. 
«Fiedler” 

Bitterfeld 
»Múnster” 

Gasanst. A.-Chemn. 
„Essen“ 

Altena i. Westf. 
„Altenburg” 

Gasanst A.-Chemn. 
„Zwickau“ 

Gasanst. A.-Chemn. 
„Düsseldorf II" 

Coin 


aK. Ae. C. VI" 
Jüterbog 
Essen” 
Gelsenkirchen 
KE 

dnigs 
Anhalt” ? 
Magdeburg 
„Bitterfeld III" 
Magdeburg 
„Braunschweig II* 
Braunschweig 


„Bromberg“ 
Bromberg 
„Coblenz" 
Bendorf 
„Hamburg“ 
amburg 
„Harburg II“ 
Bitterfeld 
„Lübeck" 
Neubrandenburg 
»Magdeburg" 
Magdeburg 
„Ceheimrat Reif 
Mannh -Luzenberg 


Wilms" 


Bromberg 
„Posen“ 

Bromberg 
„Nordhausen“ 

Nordhausen 


„Freiburg-Breisgau“ 
Freiburg 1. Br. 
„Riedinger II” 
Gersthofen 
„Bitterfeld Ur 
Bitterfeld 
„Altenburg“ 
Altenbur 
„Touring-Club" 
München 
„Glück ab” 
Weissig 
„Posen“ 
Posen 
«Reichsflugverein Il" 
Schmargendorf 
„Schlesien" 
Frankenstein i.Schl. 
„Bitterfeld III 
Bitterfeld 
„Stuttgart Un 
Saarbrücken 
„Nordhausen“ 
Nordhausen 


»Elsab* 
Saarbriicken 
„Graf von Wedel" 
Saarbrücken 
„Gladbeck“ 
Saarbrücken 
„Geheimrat Reiß" 
Mannh.-Luzenberg 
»Limbach” 

Leipzig 
' „Düsseldorf HH“ 
‘ Griesheim 





¡ Apfel, Frl. Lorenz, Freitag 





Lt. van der Hagen. Dr. Kölzer, 
Fabrikbesitzer Stahlschmidt, 
Frau Stratmann 
G. Stollwerck, Frl. v. Wurmb, 
K. Stohmann, H. J. v. Müller, 
R. Stollwerck, M. Barvenich 
Dr. F. Giese, G. Fritsch, Dr. | 
Hollaender, Bankd Lehmann 
Dir. F. Schuberth. Fabrikbes. 
Wurst, Architekt Emil Ebert 
Stabsarzt Dr. Koschel, Lt. Hart- | 
mann, cand. jur. Rosenfeld ' 
Hermann Leistner jun. 


Dr. Korte, Major Scharton, 
Ufermann, Stromberg 

Bauer, Schwarzenberg, Leber, 
Haselbach, Hübler, Löbe 

Professor Beurmann 

Oberlt. Pochbammer, Heiners- ; 
dorff, Trutschel, Vorbrodt, : 
Pechel 

Lt. Herbey, Oberlt. Ammon, 
Lt. Bernecker 

Leimkugel, Kammerer-Wien 


Oberlt. v. Kyckbusch, 
A. v. ki 

Herımsnn, 
Schubert 

Dr. Giese, Lt. Blume | 


Dr. Ing. Lindemann, Frl. Eilert, 
Frl. Lindemann, Frl. E. 
Lindemann. Albrecht 

Dr. Keil, Stabsarzt Dr. Gruner, 
Lt. PreiBier, Hempel 

Hptm, Schüler, Engele, van 

ahuys, Utffz. Soddemann 

Eduard Fal; Gerda Paul, 


W. Sie 
Schubert, Dr. Jeserich, Dr.Bob- 
sin, Dr. Seeläader, Hubrich 


O. Schwark, Hptm. v. Grone, 
Ltv. v. Lewetzow, Moncke 

Dr Everth, K. Fritze, H. Fritze, 
Schraml 

D.-I. Bleistein, Dr. Rothmann, 
Dr. Stephan. Dr. Hofmannn 

Hptm. Meyer, Priwin, Dr med. 
Klein, Penner 

Dr. med. Selt, von Borck, 
Lt. Hollmann 

Bergass Liebenam, Apotheker ` 
Ludewig, Reg.-Landmesser ; 
Glaw, Landmesser Kluge | 

Ref. Schulte-Vieting, Dr. Dorn, 
Linderhaus, Nauck 

Weltz, Semmel, Pfannenstiel, 
Müller 

A. Ohme 


Baumeister Linke, Fri. Blässig, 
Boehmisch, Dr. Heyner 
Engels, Mayer, Pöltl 


t. Rosens'irn, 








Lt. Wendt, Dr. Klein 


Horn, Frau Horn, Krisch, 
Lessing. Schrödter 

Tilk, Schmidtke, v. Taschitzki, | 
Weyrauch 

Ref. chwartakopif, Krefft, 
Weichard, Rintelen 

Buckmann, Abn, Brunst 


Bergass. Liebenam, Stadtbau- 
rat Geißler, Gerichtsass. 
Schulze, Landmesser Hankel 

Dr. G. Martin, Dip:.-Ingenieur 
Eisenlohr, Dr. Stahn 

Vogel, Amtsrichter Schulz, 
Tobias 

Raum, Ing. Kuhl u. Koppers 


Oberlt. Landers, Frau 
Reutcher, Böhringer 
Kölzig, Rechtraowalt Ehlich, | 
Referendar Rúdinger I 
Dr. K. Stuchtey, Dr. A. Peppler , 





södlich Möhne- 
thalsperre | 


Schluß Herdringen | 
b. Neheim-Hüsten | 


Langelsheim 
610 m südl. Beer- 
ald 


walde 
Storkwitz bei 
Delitzsch 
Naundorf bei 
Schmiedeberg 
Nieder-Marsberg, 
Kr. Brilon 

2 km westlich 
Müdesdorf 
Friedersdorf 





Hoffnungsthal i 
b. Mülheim a. Rh. : 


Wentorf b. Berge- ` 
dorf 

Zwolle 

Jodeglienen, Kreis 


rdauen 


‚ Neubau bei 


Oschersleben 
Güsten 


Warnstedt b. Thale 


Plietnitz, 
südl Jastrow 
Wiesbaden 


Kreepen, Kreis 
Verden 
1. Duben 


2. Wurzen 
Alt-Panstorf bei 
Malchim 
Osmarsleben 

bei Güsten 
Brettenfeld 

bei Roth am See 


Flederborn 
bei Ratzebuhr 
2 km südl. Apolda 





Dournon (Súd- 
frankreich) 
Saalfeld 


Reetz, Kr. Zauch- 
Belzig 

Dölauer Heide 
bei Halle a. 
Bruckmühl 

in Oesterreich 
Gennin 

b. Landsberg a. W. 
Kruschwitz i 


Nischwitz 
bei Güldenhof 
Kuhnau, O -S. 





Truppenübungsplatz 
Thorn | 
Pöddingen ` 

(Prov. Hannover! | 
Jerxheim 


Hohenweddrien 
bei Uelzen 
Hohenvolkfien 
(Hannover) 
Ahlden b. Lüneburg 


Rüsselsheim 
bei Mainz 
Dürnberg 


i 


Rehe b. Herborn ; 


20 
20 
20 
4 
4 
3 


35 
53 
57 





85 
(111) 
21 


41 
44 


115 
(120) 
90 


(96) 
(95) 
80 


200 
(182) 











22,4 


54 
20,4 
23 
24 


21,2 


11 


25 
25 
13,2 
11 
17,5 





1600 | Normalfabrt. Vorzeitige Lan- 


2300 


2750 
1260 

350 
1250 
3200 
1600 

950 
1150 


1300 
2200 
750 
820 
540 
2500 


2100 
1850 
1950 
1880 


1050 
430 
1600 
1150 
140 
2500 


2200 


388 


1 
1020 
1100 


1200 
1250 
2160 


3110 
3150 


" 1020 
200 
8100 


dung wegen Gewitters. 


Zwischenlandung 11 Uhr 
Osenau. 


Nationales Weltfliegen des 
Chemnitzer Vereins f. Luft. 
Kurz nach Abfahrt dauernd 
strömender Regen. 
Nationales Wettfliegen des 
Chemnitzer Vereins f. Luf £. 
Gewitterneig. 3 Brieftauben 
«ntl. Landg. obne ReiBleine. 
Nat. Wettfi. d. Chemn, V. f. L. 
Ldg wg.and Reg u.Ballastmg. 
Nationales Wettfliegen des 
hemnitzer Vereins f Luftf. 
Wasserstoff. Wegen Regen- 
böen vorzeitige Landung. 


Photogrammetrische Aufnah- 
men nach Scheimpftug. 
In Oberwalde Zwischenlandg. 
Alleinf. d. Hrn. A. v. Gizycki. 
Wettiahrt d. Magdebg. V. í. 
L. mit Autoverfolgung. 
Autoverfolgung. 


Am Boden Westrichtung. in 
500 m Höhe Ostrichtg., 1200 m 
Südostrichtg. S. gl. Damenld. 
Wettfahrt (Zielfahrt). Nach d. 
Landung Fesselballonaufst. 
Dauernd im Regen. 


15. Fahrt des Führers. Dr. Je- 
serich fährt allein weiter. 





Ballonverfolg., Depeschen- 
träger 1. Preis. 

` Ballonverfolg. d Automohile. 
Ballon bleibt Sieger. 
Landung glatt. 


| us beim Bromberger 
Wettfahrt beim Bromberger 
WEL 








KriegemaBige Ballonverfolg. 
durch 5 Automobile. 


Gute Aufnahme in Frenkr. 
Freilassung nach 1!/2 Tagen. 
Tag- und Nachtfahrt. 


Alleinfahrt. 





Stets prächtige Alpen- 
aussicht. 
Zwischenlandung früh in 
Steglitz. 

Wegen Nähe der Grenze 
gelandet. 

Landung glatt vor russ. 


nze. 
Sehr glatte Landung. 


Sektlandung im Kasino des 
Schießplatzes. 
Nationale Wettfahrt. 


Siidrand des Harzes walken. 
Nordrand volik. bedeckt. 


Nationale Wettfahrt Ständig 
über Nebelmeer. 
20 stündige Weitwetifahrt. 


Wettfahrt. 


Infolge Nebel vorzeitige 
Landung. 
Wissenschaft. Fahrt. 
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Zurück- 
J gelegte Durch- 
i -, | schnitts-| Größte 
Name zo Name Name des Führers Ort Dauer aim | ge P 
d 2 T des Ballons an erster Stelle der | a |schwio- Bemerkungen 
ns (ES S Ort und der Mitfahrenden | der Landung darunter| Gtkeit | reichte : 
Vereins 4 des Aufstiegs tatsăchl.| in km | Gate 
a 






Ch. V. 
B. V. 
An. V. 
Sa. V. 
Sa. V. 
Z. V. 
Z V. 
vV. V. 
Md. V. 





S. L. C. 
V. V. 





S. Th. V. 
Sch. V. 


Sch.V..Ortsg. 
Hirschberg 
Nr. V. 


N. M. V. ! 
L. v 
L. V. 
L. V 
L. V 


P 
< 








E za VE TA ze 
<< << 


. 10, 
. 10. 


. 10, 


. 10, 


. 10. 


26. 10. 


. 10, 
| 26. 10. 





„Schwarzenberg“ 
Bischofswerda 
„S hwarzenberg” 
Schwarzenber 
„Hanaover-Minden“ 
Hannover 
„Düsseldorf Us 
Godesberg 
„Altenburg“ 


Lepai 
„Mame Wiesbaden" 
Wiesbaden 


„Zwickau“ 
Glauchau i. S. 
„Schwarzenberg“ 
Schwarzenberg 
„Zodiac 

St. Cloud 
„Altenburg“ 
Neustadt a. Orla 
„Godesberg“ 

cal 


D 

«Wallraf" 
Cöln 

„Overstolz“ 
Cala 


„Erfurt“ 
Erfurt 
„Bodensee“ 
Lindau 
„Prinzeß Victoria” 
Cöln 
w Tillie" 
Griesheim 


„Dr. v. Abercron“ 
Cöln 





Chemnitz" 
Alt-Chemoitz 
„Berlin“ 
Schmargendorf 
„Anhalt“ 
Erfurt 
„Elberfeld“ 
Saarbrücken 
„Coblenz“ 
Saarbrücken 
»Limbach” 
Zwickau 
„Zwickau“ 
Zwickau 
«Plauen” 
Zwickau 
»Hannover-Minden* 
Minden i. Westf. 





„Nordsee” 
Wilbelmshaven 

„Plauen“ 
Leipzig 


= Pacer pt wl L 
portplatz Leipzig 
"Windsbraut* E 
Górlitz 
«Schlesien* 
Hirschberg i Schl. 
„Gladbach“ 
Rheinelbe-Gelsenk. 
»Niederschlesien” 
Leipzig 
„Harburg Us 
Leipzig 
SCH 
eipzig” 
eipzig 
„Neuß“ 
Leipzig 


„Otto Lilienthal” 
Leipzig 


Gd 
„Cassel" 
BE 
E 
ZG 


Bauer, Max Lober 
Bauer, Max Lober, Löbe 


Dr. Pohlmann, Ing. S: hwieger, 
S hmidt, Niederstadt 

Barthelmeß, Sebl, Trutschel, 
Dr. Kúpper 

H. Apfel, Lote Apfel, Hugo 
Meyer, G. Lotz 

Hauptm. Eberhard, Dr. Zais, 
Frau Dr. Zais, Reg.-Baum. 


Delkes 
R. Gerhardt, Stadtrat Kuhn, 
Oberstleutnant Wirth 
Bauer, Arthur Nier, Leutnant 


eser 
Dr. Meynen, Prof. Liefmana 


Gerhardt, Altmann, Engel, 
Baumann 

G Stollwerck, G. Hegel, Frl. 
V. von Müller, W. Baur 


Krüger, Eliel, Frau E'iel 
M. J. Stelzman, Dr. Soigge 


Herrmann, Fri. E. Laraß, 
Grobbel. Rieß 

E. Hagge, Hptm. Klingenstein, 
Kim. Brodmerkel, Hot.Bauer 

Kelch, Norrenberg, Frl. Busch 


Direkt. Neumann, Prof. Boller, 
Direktor W. Drory, Prof. 
Marx, Paul Prior 

Major Dr. v. Abercron, Ob.- 
Stabsarzt, Prof. Dr. Graf, 
Dr. Fr. Haniel, Wilh. Dietzel 

Spiegel, Fi-cher, Beckert, 
Else Beckert 

Dr. Korn, Leo Impekoven, 


l 
Philipp, Stenger 
Born, Wegerich, Franke 


Weltersbach, Collard, Hellweg 
Dransfeld, Janz, Braun 


Ad. Gaebler. Walter Dix, 
Dr. Gerth Noritzsch 

Hauptmann Teistler, Lohse, 
Leutnant Reinstrom 

Gerharat, Rotsche, Rödel 


Dir. Dr. Fresch, R.-Anw. Eage- 
ling, Oblt. Eisenhart, Reg.- 
Rat Dr. Moldehnke 

Kruse, Köhler, Hinrichs, 
Jäckel 

H. Apfel, Se. Durchlaucht Prinz 
Heinrich Reuß XXXVI., Frl. 
Molch, H. Hauptmaon 

Hoffmann, Frl. Axe, Stache, 
Leutnant Schefield 

Raupach, Wiedermann, Horn, 


Eger 
Dr. Loebner, Geisler, 
Friederici 
Heydt, Müller, Soormann, Frau 
auptmann Anz 
Held, Margarete Hela, Ermisit 


Ven, Dr. med. Kahnt, Frl. 


nt 

Hptm. Meyer, Dr Klein, Rechts- 
anwalt Pfalzmaon 

Gaebler, Krieger, Frau Krieger, 
Dr. Ficker 

Major Dr. von Abercron, Amts- 
erichtsrat Uecker, Hauptm. 
lattmano, Ass. Trautmann 

Oberpostxekr. Schubert, Dr. 
Jeserich. Dr. Callies, Zahn- 
arzt Schmitz 

H. Wolf, Dr. Mothe«, Rektor 
Dr. Dähnhardt, W. Teupser 

Dietel, Dr. Wilharm, Dr. Pöhn 


Dr. Rostosky, Dr. Bock, Lt. 
Remstrom, von Stern 
Käßner, Ulbrich 


Apfel, Sr. Durchl. Prioz Hein- 
rich Rev XXXVI., Frl.Molch, 
H. Hauptmaon 


| 


Lautitz, Bezirk 
WeiBenberg 
Johannisthal 


Prievelack a. Elbe 


Wach: nbuchen 
bei Wilhelmsbad 
Perbisdori bei Chem- 
nitz 


| 

l 

Wilschdorf | 
bei Arnsderf ! 

Schöna (Sächsische 
Schweiz) 

Barberey b. Troyes | 


Hohensalza i. Posen 


Rhade 
b. Borken i. W. 
Merfeld b. Dülmen 


Winterswyck 
(Holland) 
Bleicherode u.Pöhlde 
bei Herzberg 
Amtzell 


Landstraße Borken — 
Dülmen bei Velen 
ABlar b. Gießen 


Haltern i Westfalen 


Kleinragewitz 
bei Bornitz 
Lowin (Prov. Posen) 


Breitenbach 

im Eichsfeld 
Schwaney 
Robrsen b. Hannover 
Grumbach bei Wal- 
denburg i. Sa. 
1km nordw.Walden- 
burg i. Sa. 

Bei Lauchstedt i 
(Bez. Halle) 

Im Wäldchen südl. 
Hemeringen 
Kückels bei Sege- 
be 


rg 
Wenzendorf (Kreis 
Liebenwerda) 


Bornitz bei Riesa 
35 p. m. Namslau 
Kattern bei Breslau 
Dalingbausen bei 
Ee E 
Siebenlehn 
Garsebachb. Meißen 
Borna bei Bornitz 


Oschatz | 





Lommatzsch d 


` 


Bayerhöhe bei Lam- 
per<dor! 

Forsthaus Dröschkau 

b Neußen, Kr Torgau 

Górzig bei Strehla 


a.d.E. 

Beiersdorf bei Rade- 
burg 

bei Wenzendorf 


10 40 


6 
17 


N 


ww A e od a ë é BB o um uo 
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> ab & Aà A N YN YQ 0 


a wv H A de 
BB a Y 


15 


57 


1m 
| 


107 
110 


15 
18 
22,2 
135 
10 


15 





1050 


` 3700 


2200 
1600 


1200 
490 


2200 
1400 


3300 
2050 
900 


2200 


1000 


2100 | 


750 
1010 


1110 
1100 
1630 


1200 
1900 


1100 


1450 


1000 
1100 


1800 
1500 
1100 
2050 
1200 











Leuchtgas. 


Wasserstoff. 


Wissenschaftl. Nachtfahrt. 
Landung weg. Gewitterbild. 
Landung sehr glatt. 


Automobilverfolg. Fahrtlänge 
auf 100 km beschränkt. 


Wasserstoff. 


Un Std. Regen. Wegen ständ. 
Dunstes mögl.niedrige Fahrt. 

Wegen russischer Grenze mit 
8 Sack gelandet. 

ı Fünfstündige Weitfahrt. 


| We erg Weitfabrt. 


. Preis. ; 
` Zwischenlandung b. Dorsten. 


| Von Bleicherode bis Pöhlde 
Alleinfabrt des Aspir. Rief, 
: Autoverfolgung. Bei Landg. 
von zwei Autos gefangen. 
i Damenlandung. 





i Eine Zwischenlandung. 


Landung vorzeitig wegen 
| ReiBbahndefekt. 


` Lendung sehr glatt. 


| 
| 


| Wettfahrt. 


Milit. Ballonverflg. Zickzack- 
` kurs in einem Tiefdruckgeb. 
! Automobilverfolgung. 


Verfolgg. durch Automobile. 

Infolge Nebel erreichte kein 
: Auto den Ballon recht- 
zeitig. 


Leipzig. Zielfabrt, außer Kon- 
kurrenz. 


Wettfahrt als Zielfahrt z. Deut- 
schen Luftfahrertag i. Leipz. 
Landung sehr glatt. 


Landung 11» km neben selbst 
gewähltem Ziel. 

Die Fahrt war durch Regen 
äußerst behindert. Gleich- 
gewichtslage war nicht zu 
erreichen. 

Zielfabrt. 





Zielfahrt. Ziel zu weit genom- 
men, konnte infolge Wind- 
umkebr nicht erreicht werd. 

Zielfahrt mit gemeinsamem 
Ziel. Nationale Wettfahrt. 

Zielfahrt. Nationale Wett- 

; _fahrt von Leipzig. 

i Zielfahrt von Leipzig. 





; National, Wettfliegen von 12 


' Ballonen. I. Preisträger. 
‘ Nationale Zielfahrt, außer 
Konkurrenz. 


592 


Am 22. Oktober d. J. fand diese Wiederholung nach den 
gleichen Bedingungen wie am 4. September statt. Auch für 
diesen Tag war eine durchschnittliche Windstärke von 
8 Sekundenmetern vorhergesagt; das Observatorium Linden- 
berg fügte aber hinzu, daß mit Zunahme der Windstärke zu 
rechnen sei. Tatsächlich hätte auch der herrschende Wind 
genügt, um die Ballone über das von der Belagerungsarmee 
beherrschte Gebiet hinaus zu führen; indessen hatte ein 
von Großbritannien vorrückendes Tief während der Vor- 
mittagsstunden das westliche Sachsen erreicht, die Winde 
drehten daher und trieben die Ballone in einem Zickzack- 
kurs zunächst nach NO., sodann nach NW. und schließlich 
in direkt südlicher Richtung ab, so daß diese abermals inner- 
halb 25 km Entfernung von Zwickau landen mußten. Um die 
geplante Veranstaltung kriegsmäßig ohne Beschränkung 
durchzuführen, beschloß das Preisgericht eine abermalige 
Wiederholung am 4. November d. J. An diesem Tage 
herrschten frische West-Winde im Durchschnitt von 12—13 
Sekundenmetern. 
klar, fast ohne Wolkenbildung. Die drei Ballone flogen zu- 
nächst in rein östlicher Richtung am Nordabhang des Erz- 
gebirges dahin, schwenkten aber an der Zschopau in süd- 
licher Richtung über das Erzgebirge nach Böhmen und lan- 
deten nach Verlauf von nicht ganz 3 Stunden, fast unmittel- 
bar vor der 100 km Grenze bei Laun und Brüx in Böhmen. 
Die Automobile, welche teils zu weit nördlich über Chem- 
nitz die Verfolgung aufgenommen hatten, vermochten keinen 
der Ballone innerhalb der festgesetzten Frist von 25 Minuten 
nach der Landung zu erreichen; daher waren die Ballone 
Sieger, und es erhielten Herr Adolf Gaebler-Leipzig mit 
Ballon Limbach" den I. Preis, Herr Richard Gerhardt-Gera 
mit Ballon „Plauen den Il. Preis und Herr Hauptmann 
Teistler-Zwickau mit Ballon ,Zwickau' den III. Preis. 

Die ganze Veranstaltung hat bei allen Teilnehmern das 
lebhafteste Interesse wachgerufen, und beide Vereine spra- 
chen den Wunsch nach einer baldigen Wiederholung im 
Frühjahr des nächsten Jahres aus. 


Sitzungskalender. 


Berliner Flugsport-Verein. Vereinsversammlungen jeden 
Mittwoch, abends 814 Uhr, im Restaurant „Zum Heidel- 
berger", Friedrichstraße (Eingang Dorotheenstr.). Jeden 
ersten Mittwoch des Monats Geschäftssitzung, an den 
anderen Mittwochabenden Vorträge und Diskussionen. 

Berliner V. LL Vereinsversammlung am 1. Dezember im 
Künstlerhause, Bellevuestraße 3. 

V. LL. am Bodensee. Am ersten Donnerstag jeden Monats 
Vereinsabend von 8% Uhr im Vereinszimmer (Garten- 
haus des Museums, Pfalzgarten 4), Konstanz. 
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Im übrigen war das Wetter wunderschön . 
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Coblenzer V. LL Zusammenkunft jeden ersten und dritten 
Dennerstag im Monat, abends 8 Uhr, im Hotel Bellevue 
(Coblenzer Hof) zu Coblenz. 

Düsseldorfer Luftfahrer-Club. In jeder ersten Woche des 
Monats Führerversammlung in Gesellschaft „Verein“, 
SteinstraBe. Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. 
Geschäftsstelle: Düsseldorf, Breite Straße 25, f 

Frankfurter V. f. L. Vereinsabende finden im Sommer alle 
vier Wochen, im Winter alle vierzehn Tage statt (be- 
sondere Einladungen). 

Fränkischer V. £ L. Würzburg E. V., Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Cafe, reservierter Tisch. : 

Hamburger V. f. L. Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserlicher Aero-Club. Regelmäßiger Clubabend jeden 
Dienstag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Leipziger V. LL Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Mecklenburgischer Aero-Club, E. V., Abteilung Mecklen- 
burg-Strelitz, Regelmäßiger Clubabend jeden ersten 
Freitag im Monat im Bahnhofshotel in Strelitz. 

Münchener Verein für Luftschiffahrt. Jeden Montag 3 bis 
4 Uhr Zusammenkunft in München, Café „Neue Börse”, 
Maximiliansplatz. Reservierter Tisch. 

Niederrheinischer V. L L. (Ortsgruppe Velbert). An jedem 
zweiten Dienstag im Monat, im Dezember beginnend, ab- 
wechselnd im Vereinslokal, Hotel Stüttgen, und bei Herrn 
Max Müller eine gemütliche Zusammenkunft. 

Niederrheinischer V. L L., Sektion Wappertal E.V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. £ L. Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut fiir angewandte 
Mathematik und Mechanik, PrinzenstraBe. 

Posener V, f. L. Vereinsversammlung am zweiten Freitag 
jeden Monats im Kaiserkeller. 

Reichsflugverein. Außerordentliche Generalversammlung 
am 28. November, abends 8 Uhr, im Restaurant 
„Zum Heidelberger", Berlin W., Friedrichstraße 143/149. 
Am ersten Freitag jeden Monats Vereinsabende in Johannis- 
tal, Café Senftleben. Regelmäßiger Diskussionsabend an 
den übrigen Freitagen, abends 8% Uhr, im Restaurant 
„Zum Heidelberger", Friedrichstraße. 

Saarbrücker V. LL Sitzung jeden Freitagabend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V. fi. L. Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen. Tel. 4365. 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 
Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein. Vortragender 


Posener Verein f, L. | Major Dr. v. Aber-| Ballon- und Luftschifführung 


cron 


Reichsflugverein Dr. Wieck 


Leipziger V. f. L. 
Bitterfelder V. f. L. 


Zwickauer V. f. L. | | Viktor de Beau- 


Verein fiir Luftschiff. clair, Direktor 
Limbach (Sa.) und der Jungfrau- 
Umgegend bahn 

Erfurter V. f. L. 

Obererzgebirgisch. 

V. f. L. 


Kaiserlicher Aero- | Stabsarzt 
lub Dr. Goldammer 
Münchener V. f. L. | Dr. Wittenstein 


Zwickauer V. f. L. | Leiter der Wetter- 
' warte Plauen, 
Dir. Hartmann 














Erste Hilfe bei Flugunfällen 


Vortrag Datum und Ort 


29. November, nachm. 6 Uhr, 
Akademie 


5. Dezember, abends 8 Uhr, in 
Johannisthal, Cafe Senftleben 


. Dezember 


2. Dezember. abends 81/2 Uhr 
im Alten Schützenhaus 


4 Dezember 


pa 


Die Jungfraubahn und die Ueberfliegung der Jung- J| 5. Dezember 
fraugruppe im Ballon (mit Lichtbildern) ` 


6. Dezember 
8. Dezember, Schwarzenberg 


Erlebnisse aus dem Balkankriege (mit Lichtbildern) | 9. Dezember, abends 8 Uhr, 


in den Clubräumen 


Französische Flugzeuge u. Motoren (mitLichtbildern) | 9. Dezember, abends 8 Uhr, 


Hotel Union, Barerstr. 6 


Meteorologie und Wetterkunde ‚1. und 15. Dezember, abends 


81/2 Uhr, im Restaurant 
Lenzke, Zwickau 


| 


Schriftleitung: Far die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; tär den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeuhr, Berlin. 
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davon. Ernst Stoeffler war ein ähnliches MiBgeschick 
beschieden. Er mußte kurz nach dem Start von Paris aus 
in der Nähe von Versailles niedergehen und blieb vor der 
Landung mit dem Schwanz in einem Baum des Parkes hängen. 
Der Apparat wurde ziemlich beschädigt, der Passagier 
erlitt einen Beinbruch, Stoeffler selbst kam unverletzt davon. 


Eine etwas glücklichere Baumlandung machte Stief- 
vater auf seinem Fluge von Königsberg nach Johannisthal; 
in der Nähe von Bromberg setzte sich bei dichtem Nebel 
die Taube während eines Gleitfluges sanft auf einen Baum, 
so daß weder der Apparat beschädigt, noch die Flieger 
irgendwie verletzt wurden. i 


Der Albatros-Flieger Kühne hatte eine recht gefähr- 
liche Situation zu überstehen. In der Nähe von Groß-Alme- 
rode in einer Höhe von 800 m stürzte der Apparat aus 
nicht festzustellender Ursache ab und prallte auf die am 
Waldrand stehenden Bäume. Einige Aeste durchschlugen 
die Karosserie und zertrümmerten den Benzinbehälter, 
dessen Inhalt sich auf den heißen Motor ergoß. Im nächsten 
Augenblick stand der ganze Flugapparat in hellen Flammen 
und stürzte krachend zu Boden. Kühne hatte noch die 
Geistesgegenwart besessen, aus seinem Sitz aus 15 m Höhe 
auf den Boden zu springen. Die Flammen hatten ihn jedoch 
schon ergriffen, und einige Arbeiter, die sofort herbeieilten, 
fanden ihn -bewuBtlos am Boden liegen. Er hatte sich meh- 
rere Brandwunden am Kopf zugezogen, erholte sich aber 
nach kurzer Zeit wieder. Die Maschine war durch den 
Brandschaden gänzlich vernichtet. Ganz ähnlich erging es 
dem Flieger Stiploscheck auf einer Loutzkoy-Taube, 
der mit seinem Monteur nach Rußland fliegen wollte. In 
der Nähe von Landsberg a. d. W. schossen plötzlich Flammen 
aus dem Apparat hervor. Stiploscheck ging mit Sturzflug 
nieder und landete hart auf einem frisch gepflügten Acker. 
Hierdurch gelang es, die Insassen vor Verletzungen zu be- 
waren. Der Apparat selbst verbrannte völlig. 


Es seien ferner noch die verschiedenen mißglückten 
Flüge kurz erwähnt, die um die großen Preise ausgeführt 
worden sind; z. B. der von Nölle geplante Flug Berlin— 
Paris. Nölle gelangte mit seiner Jeannin-Taube nur bis Han- 
nover und beschädigte bei der Landung Untergestell und 
Flügel so schwer, daß an einen Weiterflug nicht zu denken 
war, Bruno Langer flog mit seinem Mercedes-Roland- 
Doppeldecker der Luftfahrzeug-Gesellschaft von Jo- 
hennisthal nach Insterburg, absolvierte diesen Flug in 
6 Stunden, so daß sich eine Reisegeschwindigkeit von 105 km 
pro Stunde ergab. Beim Weiterflug am nächsten Tage traf 
er auf so heftigen Gegenwind, daß er für eine 200 km lange 
Strecke fast 8 Stunden brauchte, so daß sich natürlich ein 
Weiterflug nicht lohnte. 
erwähnt, der mit seinem 100 PS Mercedes-L. V. G.-Doppel- 
decker, System Schneider, durch einen ununterbrochenen 
Flug von 9% Stunden von Johannisthal nach Königsberg 
gelangte und während der ganzen Zeit einen heftigen Gegen- 
wind zu überwinden hatte, sowie der Rumpler-Flieger W i e- 
ting, der die ganze Nacht mit dem Flugzeug ohne jede 
Orientierung umherirrte und so keine Bescheinigung seines 
Kreuz- und Querfluges erhalten konnte. 


Was nun die verwendeten Flugzeuge anbetrifft, so sind 
sie unseren Lesern sämtlich bekannt, denn es wurden nur die 
Serienfabrikate verwendet. An der Spitze steht ein Doppel- 
decker, ein Avsatik-Militär-Doppeldecker, 
dessen oberes Tragdeck etwas verkürzt ist, um eine größere 
Geschwindigkeit zu erzielen. Die größte Spannweite beträgt 
1260 m, die größte Länge 87 m. Das Flugzeug ist mit 
Militärsteuerung ausgerüstet, hat also Radsteuerung für 
Höhensteuer und Verwindung und Fußhebel für Seiten- 
steuer. Der Antrieb erfolgt durch einen 6 Zylinder wasser- 
gekühlten 100 PS Mercedes-Motor. Die Verspannung er- 
folgt lediglich durch Stahlkabel. Der Apparat hat eine Ge- 
schwindigkeit von 108 bis 110 Kilometer in der Stunde. 
Die beiden Benzinbehälter fassen zusammen 445 Liter, so 
daß der Doppeldecker 11 bis 12 Stunden in der Luft bleiben 
kann. Die Maschine ist mehrfach in Mülhausen geflogen 
worden, machte die Reise Mülhausen—Schneidemühl mit, 
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nahm am Flug „Rund um Berlin" und an der Johannisthaler 
Herbstfhrgwoche teil. Sie wurde auch von Stoeffler für 
seinen Flug Mülhausen—Warschau benutzt. Für Nacht- 
flüge trägt der Aviatik-Doppeldecker eine Akkumulatoren- 
batterie, die eine sechskerzige Lampe speist und Karten, 
Instrumente usw. beleuchtet. 

Dann folgt eine Taube, dann kommt wieder ein Doppel- 
decker, das viertprämiierte Flugzeug ist eine Taube, des- 
gleichen das an fünfter Stelle, während ein Doppeldecker 
und eine Taube den Schluß machen. Es sind somit vier Ein- 
decker des Taubentyps und drei Rumpf-Doppeldecker in 
die Entscheidung gekommen. Alle Maschinen, bis auf die 
Jeannin-Stahltaube Stiefvaters, die einen 100 PS Argusmotor 
besaß, waren mit sechszylindrigen Mercedes-Motoren von 
100 PS ausgestattet. Somit hat dieser Motor bei dem großen 
Wettbewerbe einen beispiellosen Erfolg errungen. Von den 
Flugzeugfirmen erscheinen mit zwei Preisen Aivatik-A.-G., 
Mülhausen i. E. (Stoeffler 100000 M. und Geyer 15000 M.), 
Albatros-Werke, Johannisthal (R. Thelen 50000 M., Ober- 
leutnant Kastner 40000 M.) und Gothaer Waggonfabrik 
(Schlegel 60000 M., Caspar 10000 M.). Einen Preis von 
25000 M. trugen davon die Jeannin-Flugzeugwerke, Jo- 
hannisthal, durch Otto Stiefvater. Es sind also im ganzen 
vier deutsche Flugzeugfabriken prämiiert worden. Von 
‘den 300000 M. kommen 55000 M. für die Industrie in 
Fortfall, da diese Summe auf Heeresflugzeugen erobert wor- 
den ist. Trotz der hohen Summen haben die Fabrikanten 
kein besonderes Geschäft gemacht, mit Ausnahme von Avia- 
tik, die mit einem Apparat „auf Anhieb” ohne große Kosten 
ihre Erfolge holte. Auch Gotha schnitt noch günstig ab. 
Aber schon Albatros hat viel riskiert. Die französische Ex- 
pedition Ernst Stoefflers hat viel gekostet, ebenfalls die 
Maschine, die Kühne bei Kassel zerbrach. Jeannin dürfte 
kaum viel von den errungenen 25 000 M. bleiben. 

Sind also (materiell genommen) die Resultate für die 
prämiierten Firmen nicht so erhebend, wieviel schwerer 
hatten die, übrigen Firmen zu tragen: 

Harlan kosteten die Versuche Reichelts und Kriegers 
drei Maschinen, E. Rumpler ebenso durch Lübbes, Wietings 
und Linnekogels Malheur; L. V. G. und Luftfahrzeug-Gesell- 
schaft haben zwar keine- schweren Maschinenbrüche, aber 
doch Schäden und große Organisationsspesen, desgleichen die 
D. F. W. in Leipzig urd die Etrich-Werke in Libau, resp. 
die Sportflieger G. m. b. H. Am schwersten ist aber die 
Heeresverwaltung getroffen. Die Zahl der Flugzeuge im 


- Armeebesitz, die bei Fernflügen in der Zeit vom 15. Sep- 


tember bis 31. Oktober zerbrochen wurden, überschreitet 
wohl ein Dutzend! 

Aber diese Opfer, diese schweren Verluste unersetzlicher 
Menschenleben sind nicht vergebens gebracht! Das deutsche 
Flugwesen hat einen gewaltigen Schritt vorwärts getan, der 
Vorsprung Frankreichs ist um ein gut Teil aufgeholt worden. 
Das ist eine nicht wegzuleugnende Tatsache, und sie muß 
mit allen Fehlern aussöhnen, die vielleicht bei der Aus- 
lobung dieser 300 000-Mark-Preise hätten unterbleiben kön- 
nen. Es ist ohne weiteres zuzugeben, daß die Flüge wesent- 
lich erleichtert worden wären, wenn der Austragungstermin 
mehr in die bessere Jahreszeit gefallen wäre; aber wir dür- 
fen uns nicht verhehlen, daß der Eindruck gerade dadurch 
so gewaltig gewesen ist, daß die Flüge unter diesen un- 
günstigen Umständen in so erfolgreicher Weise zu Ende 
geführt worden sind! — 

In die Anerkennung, die wir dieser gewaltigen Förde- 
rung des deutschen Flugwesens aussprechen möchten, teilen 
sich außer den trefflichen Fliegern das Kuratorium der Natio- 
nal-Flugspende und die Flugzeug-Industrie. Wie wir vorhin 
gesehen haben, schneidet die Industrie keineswegs günstig 
bei diesem Wettbewerb ab; sie hat schwere Opfer bringen 
müssen. Haben doch von den 20 namhaften deutschen Flug- 
zeugfirmen nur 4 überhaupt Preise erhalten, während alle 
anderen, durch die vielen Versuche und die vielen Anläufe, 
die von ihren Fliegern gemacht worden sind, nur Ausgaben 
hatten. Diese Opferwilliigkeit der deutschen Industrie muß 
hoch anerkannt werden. Sie wird sich hoffentlich durch das 
gesteigerte Ansehen, das wir im Ausland durch diese Flug- 
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leistungen gewonnen haben, einigermaßen lohnen. Der Ex- 
port deutschen Flugmaterials wird hoffentlich denselben Ent- 
wicklungsgang nehmen wie der Export der deutschen Auto- 
mobil-Industrie, d. h. wir dürfen hoffentlich in den nächsten 
Jahren von einem gewaltigen Aufschwung sprechen. 
Besondere Anerkennung gebührt dem Kuratorium der 
National-Flugspende, das gewissermaßen in der letzten 
Stunde dieses ereignisvollen Jahres durch die großzügige 
Aussetzung der gewaltigen Mittel die Rangerhöhung des 
deutschen Flugwesens herbeigeführt hat. Es wäre sehr zu 
wünschen, wenn nach diesen Erfolgen die National-Flug- 
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spende auch im nächsten Jahre, dann aber zu einer gelege- 
neren Jahreszeit, durch ähnliche Ausschreibungen wiederum 
eine von gleichem Erfolg begleitete Veranstaltung unter- 
nehmen würde. Allen dreien aber, dem Kura- 
torium der National-Flugspende, der 
deutschen Flugzeug- und Motor-Industrie 
und nicht zum mindesten unseren deutschen 
Fliegern m@chten wir an dieser Bieile 
nochmals unsere aufrichtigsten Glück- 
wünsche zu den beispiellosen Erfolgen 
aussprechen. i Bé. 


LEUCHTFEUERSYSTEME FÜR DIE LUFTFAHRT. 


Wie wir schon Heft 21, Seite 497, berichteten, waren 
auf dem Flugplatz Johamisthal gelegentlich der Herbstflug- 
woche drei Leuchtfeuersysteme aufgebaut, um 
gewisse Vergleichsversuche vornehmen zu können. Die 
vielen Aufsätze, die sich mit dieesr Anlage und mit der 
Befeuerung überhaupt in der letzten Zeit befaßt haben, 
zeugen deutlich von dem allgemeinen Interesse für diese 
Einrichtung, so daß wir etwas näher auf das Wesen der 
Leuchtfeuer eingehen möchten. 

Allgemeines. 

Je mehr sich die Luftschiffaufstiege von einzelnen 
Plätzen aus zu wirklichen Luftreisen entwickelten, je häufi- 
ger Flugzeuge ihren heimatlichen Flugplatz verließen, um 
längere Ueberlandflüge anzutreten, und je weniger man sich 
bei diesen Reisen auf klares sonniges Wetter beschränkte, 
sich vielmehr durch Nebel nicht mehr beeirflussen ließ, und 
sogar die Nachtstunden zu diesen Luftdurchquerungen heran- 
zog, desto dringender stellte sich das Bedürfnis nach einer 
zweckmäßigen Kennzeichnung markanter Punkte durch 
Leuchtfeuer heraus, um auch bei wenig sichtigem Wetter 
und in der Nacht eine Orientierung vornehmen zu können. 

Das Bedürfnis nach einer Befeuerung 'besteht also 
zweifellos, auf die näheren Details, die einzelnen Wünsche 
usw. wollen wir in einem späteren Aufsatz eingehen. Die 
folgenden Zeilen sollen sich lediglich mit den bereits vor- 
handenen Feuern und ihren Einrichtungen beschäftigen. 

Nachdem man bei der ersten Schaffung von Leuchtfeuern 
für die Luftfahrt von der falschen Voraussetzung ausgegan- 
gen war, daß diese hauptsächlich so eingerichtet sein müßten, 
einen Lichtkegel senkrecht nach oben zu werfen, was sich 
jedoch bald insofern als fehlerhaft herausstellte, als derartige 
Lichtstrahlen nur auf ganz kurze Entfernungen seitlich sicht- 
bar sind, kam man sehr bald zu der Ueberzeugung, daß alle 
Luftfahrt-Leuchtfeuer die stärksten Lichtstrahlen wenig ober- 

halb und unterhalb 

der Horizontalen 
R aussenden müssen 
Be (letzteresnur dann, 
wenn sie sich auf 
einem hohen Berge 
befinden, so daß 
der Luftverkehr 
sich teilweise tiefer 
als sie abspielt), 
daß dann aber das 
Lichtbündel nach 
der Senkrechten 
hin an Intensität 
abnehmen kann. 
Das ist ja auch 
ohne weiteres verständlich: Der heutige Luftverkehr bewegt 
sich größtenteils 500—800 m über der Erde; selten wird ein 
Fahrzeug sich mehr als 2000 m über einem Ort fortbewegen; 
so daß also nach oben hin eine recht geringe Lichtstärke 
genügt, die vielleicht auf 4000 m noch sichtbar ist. Anders 
dagegen in der Horizontalen. Hier muß das Feuer nicht nur 
auf große Entfernungen hin erkennbar sein, sondern der ein- 
zelne Lichtstrahl (Fig. 1, a und a') hat außerdem noch, bis 
er in das Auge des Fliegers fällt, die manchmal erhebliche 





Fig. 1 zeigt, welch verschieden lange Dunst- 

schicht der Lichtstrahl bei einem hoch oder 

niedsig fliegenden Luitfahrzeug zu durch- 
schlagen hat. 


Dunstschicht über der Erde in schräger Richtung zu durch- 
schlagen, was, abgesehen von Brechungserscheinungen, 
eine starke Lichtschwächung mit sich bringt. 

Ist durch ein solches Feuer, das natürlich nach allen 
Richtungen der Windrose und nach oben hin sichtbar sein 
muß, das Anfahren an einen Ort erleichtert, so kann anderer- 
seits einem Leuchtfeuer noch die Aufgabe zuteil werden, 
durch bestimmte Einrichtungen schon von weitem den Ort, 
in welchem es aufgestellt ist, zu identifizieren. Eine solche 
Identifizierung könnte einmal durch bestimmte Farbengebung 
erreicht werden; das verbietet sich jedoch von selbst, wenn 
man daran denkt, in welch außerordentlichem Maße farbige 
Glasscheiben die Lichtintensität absorbieren, 

Um ein genügendes Auseinanderhalten zu ermöglichen, 
kommen ohnehin außer der weißen Grundfarbe nur noch Rot 
und Grün in Betracht. Beide farbigen Scheiben halten aber 
derart viel Lichtstrahlen zurück, daß Feuer mit dieser Ein- 
richtung lediglich für eine örtliche Markierung, z. B. die 
Einfahrt in einen Luftschiffhafen oder dergleichen, Verwen- 
dung finden können. Ist für große Leuchtfeuer also nur die 
weiße Farbe verwendbar, so gibt es nur noch das Mittel, 
durch eine bestimmte Folge langer und kurzer Blinke eine 
Unterscheidung herbeizuführen, unter welcher Eigenschaft 
wir die sogenannte ,Kennung" der Leuchtfeuer ver- 
stehen. Diese Blinke werden, wie wir später sehen werden, 
entweder durch die Optik selbst durchgeführt oder aber (was 
eine größere Variationsmöglichkeit ergibt) durch Verlöschen 
oder Abblenden der Feuer. 

Wie wir also vorhin gesehen haben, brauchen wir für 
Luftfahrtzwecke Leuchtfeuer, die im allgemeinen ein etwa 
horizontales Licht ausstrahlen. Man konnte sich daher der- 
selben optischen Mittel bedienen, die bereits in langjährigen 
Erfahrungen auf dem Gebiet des Seebefeuerungswesens er- 
probt waren. Alle diese Feuer sammeln einen Teil des 
schräg nach oben und unten ausgestrahlten Lichtes, das bis- 
her nutzlos von der Lichtquelle ausgesandt wurde, durch be- 
sondere Linsensysteme zu einem Bündel. Eine kräftige Licht- 
verdichtung wird besonders durch die Systeme der 
Gürtellinse und der Scheinwerferlinse erzielt. 
Die Linsenringe der Gürtellinse sind so ausgebildet, daß die 
Strahlen der im Brennpunkt stehenden Lichtquelle zu einem 
scheibenförmigen den ganzen Horizont umfassenden Licht- 
schein zusammengefaßt werden, der je nach der Ausdehnung 
der Lichtquelle und der Brennweite der Linse eine mehr 
oder minder große vertikale Erstreckung besitzt. Im Gegen- 
satz hierzu ergibt eine Scheinwerferlinse einen schwach 
kegelförmigen Lichtschein, jedoch nur nach einer Rich- 
tung hin. ` 

Soll dieser Lichtschein, wie es für Seefeuer meistens, 
für Luftfeuer stets Bedingung ist, an allen Punkten des 
Horizontes gesehen werden, so muß das Linsenfeld um eine 
vertikale Achse rotieren. Es entsteht dadurch das Dreh- 
oder Blitzfeuer, das im Gegensatz zu dem durch die 
Gürtellinse hervorgerufenen Festfeuer nur unterbrochene 
Lichterscheinungen geben kann. Da jedoch bei einem 
Drehfeuer das gesamte ausgestrahlte Licht der Lichtquelle 
auf einen verhältnismäßig kleinen Raumwinkel zusammen- 
gedrängt ist, so läßt sich die Lichtintensität eines solchen 
Drehfeuers viel höher treiben als durch Vermittlung einer 
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liefert ist und etwa 3000 HK 
ausgestrahltes Licht ergibt. 

Zur Kenntlichmachung des 
Nauener Funkenturms ist eine 3 
Metalfadenlampe von etwa 1000 
HK, die durch einen elektrisch be- 
triebenen Steuerapparat so be- 
tätigt wird, daß das Morsezeichen 
(N —.) in bestimmten Zwischen- 
räumen aufleuchtet, gewählt wor- 
den. Auf ein Lichtverstärkungs- 
mittel (Optik) dieser Lichtquelle 
ist verzichtet worden. Das War- 
nungszeichen auf dem Dache des 
Windenhauses des Königlich 
Preußischen Aeronautischen Ob- 
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servatoriums zu Lindenberg- 








Beeskow (siehe Veröffentlichung 
Seite 584) besteht aus mehreren 








starken Halbwattlampen, die an 








einem Mast in verschiedener 





Höhe angebracht sind. Die vn. 
tere Hälfte einer jeden Glüh- 








lampe ist versilbert, um eine 
größere Lichtwirkung nach oben 
und nach den Seiten zu er- 
zielen. 


ca 1000 








Unterirdische Flug- 
platzbeleuchtung. 








Auf Anregung verschiedener 
Flugplatzleitungen hin befaßt sich 





die Pintsch-A.-G. neuerdings auch 
mit Einrichtung unterirdischer Be- 
leuchtungsanlagen für Flugplätze. 
Diese bestehen, kurz geschildert, 
aus Lichtquellen, die in den Erd- 
boden versenkt und derart ein- 
gerichtet sind, daß Flugzeuge 
ohne Gefahr auf ihnen landen oder 
über sie hinwegrollen können. Der 
Zweck solcher Markierungslichter ist, den Fliegern bei 
Dunkelheit den günstigsten Landungsplatz anzuzeigen. Eine 
solche unterirdische Beleuchtungsanlage kann derart ausge- 
bildet werden, daß es gleichzeitig ermöglicht wird, den Flie- 
gern auch die Hauptwindrichtung anzuzeigen. Eine Ver- 
suchsanlage dieser Art wird in nächster Zeit auf dem Flug- 
platz Johannisthal ausgeführt werden. Sie besteht aus einem 
weißleuchtenden Mittelpunkt von etwa 1 qm Größe und vier 
etwa 80 m von diesem Mittelpunkt entfernten und kreis- 


Schema einer untrirdisdten Flug platzbeeuchlung, 
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Fig 12. Unterirdische Flugplatzbeleuchtung (Pintsch). 











Fig. 9. Leuchtieuer mit Gärtellinse, nach allen Seiten sichtbar (Piatsch). 


förmig gruppierten rotleuchtenden Außenpunkten. Diese 
Außenpunkte befinden sich in den vier Hauptrichtungen der 
Windrose Nord, Süd, Ost, West. Die Lichtquellen der Außen- 
punkte stehen mittels unterirdischer Leitung in Verbindung 
mit einer Windfahne. Wenn die Gesamtanlage in Betrieb 
ist, ist der Mittelpunkt und je nach dem vorherrschenden 
Winde ein oder zwei der vier Außenpunkte erleuchtet, z. B. 
bei nördlichen Winden der Nordpunkt, bei Nordostwind der 
Nord- und Ostpunkt. Bei eintretender Veränderung der 

Windrichtung werden die Außen- 

punkte automatisch von einem 

Windrichtungsanzeiger aus- bzw. 


eingeschaltet. Bei Windstille brennt 
nur die Lichtquelle des weiß leuch- 
tenden Mittelpunktes. 





Fig. 13. Schema eines Scheinweriers (A. E. G.) 


Fig. 14. Verteilung und lotensitát der Strahlung 
in der Vertikalen: 


e. 


‘regelmadigen Tiener. : 


beshiimte |. Kenan: 





ade: olgenden Lucht 
voneinander crono wg Man nn dies 





; len 
S onder. 


reicht, breitet. man 
ihn fächeriörmig Ge 
(eum: See his 
zum 10 


E ER 


E um so hesser = 


j Schsiow Erler ein x 
ringem regen 








220.000 Don EEE EN Se 

Der aut dem Flugplaize. lohannisthal aulgestellte. chein- 

wetler ‘hat einen. Spiegeldarchmesser von 60. em. Sein 

Eaprgiebedark beträgt 3,6. Kilowath:. Falls ein Schenke = 
dieser. Größe nicht an em vorhandenes Netz angeschlossen: ` : 

werden k : ere gus ein mit einer Dynamo. -sisi 
y m EPS ausreichend. ‚Ein ders «Dre 


5 «AnS 4A.EG 









Pe 18- Dix Rate ‚ausgehenden BEN von. San 
d 3 $ 
























$ konn mit. Leichtigkeit jeder: Sekt de 
deleuchtet: werden. - Abb. 19 md. 20. 
Scheinwerfer auf dem" ee W rae! 













Fig: 49 ‚Scheinwerfer iie Flogplátse. 
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Da die Flüge in der Frühe stattfinden, könnte den Ma- 
schinen eine Funkenstation beigegeben werden, die so lange 
Strom sendet, wie der Apparat fliegt. Im Falle eines Nieder- 
gehens kann die Abflugstation sofort nachrechnen, wo die 
Flugmaschine gelandet ist, und kann eine zweite Flug- 
maschine hinterhersenden. 

Die Betriebskosten würden nicht übermäßig hoch sein, 
da die Lebensdauer unserer heutigen Maschinen schon eine 
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ziemlich große ist. Ich will nur die Etrichtaube erwähnen, 
die unter Führung des Flugzeugführers Friedrich alle 
großen Veranstaltungen ohne Bruch mitgemacht hat, und 
die auch von ihrem Fluge über Paris und London glücklich 
zurückgekehrt ist. 

Es werden große Summen für Preise ausgesetzt. Ist es 
nicht möglich, auf eine der in der Denkschrift erwähnten 
Routen einen Probebetrieb zu wagen? 


RUNDSCHAU. 


Nebenstehendes Bildchen zeigt den 
Die Einführung der Flugzeugfiihrer Oberleutnant d. R. 
deutschen Flugmaschi- Krey mit den rumänischen Offi- 
nen in die rumänische ziersfliegern, die zum größten Teil 
ee. auf der neuerdings eingeführten 
Albatros-Taube mit 100 PS Mer- 
cedes-Stahlzylinder-Motor ausgebildet sind. Durch die 
täglichen Flüge hat sich dieses Flugzeug eine große Reihe 
Freunde erworben und ist als „Vultur” in allen Kreisen 
der Bevölkerung bekannt. Mit dem Apparat sind auch 
schon einige Rekorde aufgestellt, nämlich: 
Höhe: Ohne Passagier, 3600 m in 42 Min., mit Passa- 
gier 2650 m in 28 Min. (Benzin für 3 Stunden). 
Steiggeschwindigkeit: Ohne Passagier, 2100 m in 
18 Min., mit Passagier, 1250 m in 8 Min. (Benzin für zwei 
Stunden). 
Die rumänische Armee besitzt an kriegsbrauchbaren 
Maschinen: 
1 Albatros-Taube, 100 PS Mercedes, 
8 Bleriots (80 PS Gnöme), 
4 Henry Farman (80 PS Gnöme), neuer Typ, 
2 Nieuports (80 und 50 PS Gnöme), 
5 Bristol (50 PS Gnöme), Eindecker, 
5 Bristol (80 PS Gnöme), Doppeldecker, neuer Typ, 
Motor vorn, 
was für das große Interesse Zeugnis ablegt, das auch hier 
der Verwendung von Flugmaschinen entgegengebracht wird. 
Flugleistungen auf dem Flugplatz Johannisthal im No- 
vember 1913. Es wurden von 132 Fliegern an 28 Tagen 
im ganzen 4325 Flüge in einer Gesamtdauer von 450% Std. 
ausgeführt. Die größte Summe der Flugzeiten hatte Hans 
auf LVG. mit 26 Std. 1 Min., die meisten Aufstiege Reiterer 
auf Etrich-Taube mit 414 Flügen. Die Flugführerprüfung 
bestanden 17, die Feldflugführerprüfung 16 Flieger. Es 
wurden 25 Ueberlandflüge vom Flugplatz ausgeführt. 


Unsere Abbildungen S. 611 führen 
Modellilug- uns zur Modellflugzeugausstellung 
veranstaltungen. des Berliner Modellflugsport-Clubs; 
so stellt der Apparat 34 eine Torpedo-Pfeil-Eindecker- 
Konstruktion (Georg Bonatz-Berlin) dar; der andere 
Apparat ist ein Entenflugmodell von Rudolph Fechner- 
Dresden mit Dreizylinder-Preßluftmotor; die dritte Ab- 
bildung zeigt den Start der Flugmodelle, für welchen Wett- 
bewerb zusammen mit der Ausstellung 100 M. an Geld- 
preisen sowie zwei Ehrenpreise zur Verfügung standen. 
Die Preise wurden folgendermaßen verteilt: Den ersten 
Preis erhielt das Entenflugmodell (Gummiantrieb) von 
Oskar Büchel. Es erreichte bei äußerst stabilem Flug 
mit Bodenstart 83 m; der zweite Preis wurde dem Renn- 
eindecker, 2,10 m Spannweite, Dreizylinder-PreBluftmotor 
von August Sawatzky zugesprochen, den dritten Preis 
gewann der Renneindecker, Typ Rumpler 1912, von Egon 
Gabriel. 
Von den Ausstellungsmodellen wurden mit dem 
L Preis das Entenflugmodell von Fechner prámiiert, 
mit dem II. Preis der Albatros-Bréguet-Zweidecker von 
Adolf Witt; den III. Preis erhielt der Renn-Eindecker, 
eigene Konstruktion von Martin Sultan. Die Ehren- 
preise des Verlages J. F. Lehmann, München, wurden dem 
Eindecker eigener Konstruktion, Klappenverwindung, ohne 
Seitensteuer, von Theodor Nagel, und endlich dem 


rührigen Veranstalter der Ausstellung, Herrn Curt Hanf- 
land, zuerkannt, während eine weitere Anzahl von Mo- 
dellen mit Ehrenurkunden ausgezeichnet wurde. 


Weiter hielt de Westdeutsche Fluggesell- 
schaft auf dem Flugplatz Gelsenkirchen-Essen-Rott- 
hausen vom 21. bis 28. September eine reichbeschickte 
Flugzeugmodell-Ausstellung ab, die ca. 320 Nummern auf- 
wies, unter denen sich rund 160 flugfähige Modelle be- 
fanden. i 

In der Mehrzahl waren solche Modelle ausgestellt, die 
von Knaben und Jünglingen angefertigt waren. Die flug- 
fähigen Modelle besaßen größenteils Gummimotoren, auch 
waren eine Anzahl mit Preßluft- und Kohlensäuremotoren 
vorhanden. Die Ausstellung war untergebracht in einer 
80X15 m großen hellerleuchteten Halle. Der Besuch war 
ein recht guter und zeigte das große Interesse, das in der 
Gegend für den Flugsport vorhanden ist. 


Den Schluß der Ausstellung bildete ein Modellwett- 
fliegen, das bei scharfem Ostwinde nachmittags 3 Uhr 
seinen Anfang nahm und bis zum Dunkelwerden dauerte. 


Die besten Leistungen erzielten: T o d t - Gelsenkirchen, 
Bonsteri-Dorsten, W. Rethel- Eesen, K. Herde- 
jost - Gelsenkirchen, Biermann - Essen, Kluge- 
Bochum, M ann s - Bochum. 


Für die besten Flüge waren Ehrenpreise und 600 M. 
an Geldpreisen ausgesetzt. 


Während die mit Gummimotoren angetriebenen Mo- 
delle recht gute Leistungen aufzuweisen hatten, gelang es 
keinem der mit Motoren versehenen Flugzeuge, die vor- 
geschriebene Mindesthöhe von 30 m zu überfliegen. 


hat eine sehr wertvolle Schenkung 


Die deutsche Ver- von den Siemens-Schuckert-Werken 


reg erhalten. Es handelt sich um eine 
Adlershof, ” elektrische Umformerzentrale, die 


den von den B. E, W. bezogenen 
Drehstrom in Gleichstrom für Versuchszwecke umwandelt. 
Die soeben in Betrieb genommene Anlage vermag über 
200 KW abzugeben. Der elektrische Strom wird dazu ge- 
braucht, die dem Fluge entsprechende Luftstrómung an den 
Motoren auf dem Prüfstand künstlich herzustellen, ferner 
auch die Luftschrauben, besonders bei den Rotationsmotoren, 
unabhängig von diesen anzutreiben, um die Arbeitsverluste 
richtig zu bestimmen, die der Luftwiderstand des kreisenden 
Zylindersternes bedingt. Um eine möglichst weitgehende 
Regelbarkeit zu erreichen, ist die Anlage so ausgeführt, daß 
die erzeugte Spannung zwischen 50 und 500 Volt verändert 
werden kann, und zwar vermittels einer Fernsteuerung direkt 
von der Verwendungsstelle aus, so daß die Bedienung sehr 
einfach ist. Die Schenkung der Siemens-Schuckert-Werke 
ist für die Entwicklung der Versuchsanstalt von außerordent- 
lichem Werte. 

Bei dem zu Ehren des Fliegers 
Brindejonc des Moulinais abgehalte- 
nen Bankett wurde diesem der 
Pommery-Pokal überreicht. Gleichzeitig teilte der Präsi- 
dent der Luftliga mit, daß die Firma Pommery von neuem 
60000 Franks gestiftet habe, welche in der bisherigen 
Weise in Halbjahrsprämien auf die Dauer von drei Jahren 
zur Verteilung kommen sollen. Die Bedingungen sind vom 
französischen Aero-Club schon festgesetzt. 


Pommery-Pokal. 
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Baronin de la Roche stellte auf einem Farman-Doppel- 
decker mit einer Flugleistung von 325 Kilometer in 4 Stun- 
den einen neuen Damen-Distanz-Rekord auf. 

Die bei den Deutschen im Auslande 


Die Uebersee- veranstaltete Sammlung ist nun, 
Deutschen und die nachdem der letzte Beitrag (aus 
Nationalflugspende. Chile) eingegangen ist, zum Ab- 

schlusse gelangt. Das Ergebnis ist: 
Amerika 154 832.24 M. 
Asien 37 105,52 ,, 
Afrika 18 445,62 ,, 
Australien 5 881,33 „ 


Summa 216 264,71 M. 

Der Eifer, mit dem viele Tausende von Deutschen der 
Uebersee dem nationalen Rufe gefolgt sind, ist ein schönes 
Zeichen der Anhänglichkeit an die alte Heimat. 

Einen schweren Verlust haben die 

g asi? Bleriot-Werke erlitten. Perreyon 

baten Leger ist bei einem Aufstieg in einem 
neuen Militár-Flugzeug der Blériot-Werke tödlich verun- 
glückt. Der Apparat, ein neuer, schwerer Eindecker, der 
für die Armee bestimmt war, ein Zweisitzer, bei welchem 
sich die Sitze nebeneinander vor den Tragflächen befinden, 
während 100 PS Gnöme-Motor und Propeller hinter dem 
Führersitz bzw. den Tragflächen angeordnet sind, überschlug 
sich bei der Landung und erdrückte den Flieger, der auf 
der Stelle den Tod fand. Perreyon war Inhaber des Höhen- 
Weltrekords ohne Fluggast. Er brachte diesen Rekord am 
13. März 1913 in Buc mit einem Fluge von 5880 m Höhe 
an sich. Auch .der Höhen-Weltrekord mit einem Fluggast 
, wurde von Perreyon mit 4960 m gehalten. 
wurde in einer kürzlich stattgehab- 
rer en ten Sitzung der Technischen Kom- 
Kinsnn mission des Kolonial-Wirt- 
schaftlichen Komitees von 
den Referenten F. Michell und Geheimrat Lentz be- 
handelt. Die Nordbahn und Mittellandbahn sollen in Ver- 
bindung mit den schiffbaren Wasserstraßen so ausgebaut 
werden, daß der Sangha im Süden und Garua im Nor- 
den des Schutzgebietes mit Duala verbunden werden. 
Unter dem Protektorat des Königl. 
Dresdener Sächsischen Vereins für Luftfahrt 
Modell-Flugvereín. hat sich der Dresdener Modell- 
Flugverein gegründet, der im Sinne 
der Jugendbestrebungen den Bau von Flugmodellen bei 
Schülern und jungen Leuten anregt. Wie uns von dort mit- 
geteilt wird, erfreut sich der Verein eines regen Zuspruchs, 
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so daß wir nur empfehlen können, ähnliche Bestrebungen 
auch in anderen Städten ins Leben zu rufen. Wir sind gern 
bereit, sofern ein genügend großer Leserkreis sich für diese 
Bestrebungen interessiert, ständige Ratschläge und Berichte 
über den Modellflugzeugbau in der Zeitschrift zu bringen, und 
bitten gegebenenfalls um diesbezügliche Meinungsäußerung. 
Die rühige Flugzeugbau- 
Friedrichshafen G. m. b. H. 
hat einen schönen Erfolg zu ver- 
zeichnen, indem der Flieger Gsell mit drei Passagieren auf 
einem Flugzeug dieser Firma den internationalen Dauer- 
rekord mit 3 Stunden 11 Minuten 14 Sekunden (anerkannt 
von der F. A. I.) aufstellte. Auch die Dauerleistung des 
Flieger Schirrmeister mit zwei Passagieren über 
6 Stunden 16 Minuten 30 Sekunden auf dem gleichen Typ 
ist als deutscher Rekord anerkannt. 

Hoffen wir, daß es der Firma bei dem neuen Flugboot- 
bau ebenfalls gelingen wird, solche Höchstleistungen zu er- 
reichen, 


Weltrekorde. 


wollen ihren Beitrag zur National- 
Die russischen Bauern flugspende lieber im Arrest ab- 

sitzen. In Rußland ist nach deut- 
schem Vorbild die Sammlung einer Nationalflugspende zur 
Schaffung einer machtvollen Luftflotte in die Wege geleitet 
worden. Dabei hat sich jüngst nach Berichten russischer 
Blätter ein recht spaßiger Vorfall zugetragen, der auf. 
Charakter und Denkweise des russischen Bauern ein amü- 
santes Licht wirft. In der Nähe von Krasnoje Selo liegt 
die kleine Dorfgemeinde Konstantinowska a Welost. Da- 
selbst versammelte jüngst der Landhauptmann des Kreises 
seine Getreuen Muschiks um sich und suchte ihnen in 
einem langen, überaus interessanten Vortrag die gewaltige 
Bedeutung der Luftschiffahrt für den Staat klarzumachen. 
Wohl eine Stunde lang redete er auf seine gespannt lau- 
schenden Zuhörer ein und, da er sie mit seiner glanzvollen 
Rednergabe völlig überzeugt und aufgeklärt zu haben 
hoffte, bat er zum Schluß seines Vortrages die Bauern, 
doch auch ihrerseits an dem großen nationalen Werk der 
Schaffung einer russischen Luftflotte teilzunehmen und 
einen Beitrag zu spenden. Kaum hatte sich der Landhaupt- 
mann aus dem Versammlungslokal hinwegbegeben, so er- 
hob sich unter den Bauern eine stundenlange, erregte Dis- 
kussion, die damit endete, daß man den einmütigen Be- 
schluß faßte, den Gouverneur zu bitten, die „Geldstrafen 
— als solche sehen die russischen Bauern den Beitrag an 
— lieber in eine Haftstrafe umwandeln zu wollen, da sie. 
den Beitrag eher absitzen, als zahlen könnten. 


BÜCHERMARKT. 


Luftiahrt-Abreißkalender 1914, bearb. von Rittmeister a.D. 
Curt von Frankenberg und Ludwigsdorf, 
Direktor des Kaiserlichen Aero-Clubs, Berlin. Verlag 
der Luftfahrerdank G. m. b. H. Berlin W. 30, Nollen- 
dorfplatz 3. Preis 2 M. 

Wenn ein Kalender bereits zum vierten Male mit 
steten Verbesserungen und Erweiterungen erscheint, so ist 
das eigentlich der beste Beweis dafür, daß er sich einer 
allgemeinen Beliebtheit erfreut. Gerade in diesem Jahre 
sind nun die Verbesserungen hinsichtlich des Inhalts und 
der Ausstattung gegen die Vorjahre ganz außergewöhnlich, 
so daß es sich wohl verlohnt, dem liebgewordenen Kalen- 
der den Platz des bisherigen zu geben. Besonders ver- 
dient darauf hingewiesen zu werden, daß in diesem Jahre 
der Reinertrag aus dem Verkauf des Kalenders den 
En En EN eres des Deutschen Luft- 
fahrer-Verbandes zufließt und dafür verwendet wird, Flieger 
und Luftschiffer, sowie deren Witwen und Hinterbliebenen 
gegebenenfalls zu unterstützen. Wir können daher die An- 
schaffung des Kalenders nicht nur den aktiven Luftschiffern, 
sondern auch allen, die irgend welches Interesse an der 
Luftfahrt haben, nur auf das wärmste empfehlen. 

Die Flugkunst am Scheidewege. Die neuesten Forschungs- 
ergebnisse aus dem Luftmeer und dem Flugwesen, mit 
einer genauen „Statistik über Flugabstiúrze' von 1912—13. 
Bearbeitet von Ingenieur E. Neyen. Text 40 Seiten. 
Preis 1,10 M. Kommissionsverlag der Hephástos-Verlags- 


buchhandlung Hamburg. 


Der Verfasser, der schon in der Broschüre „Die Flug- 
kunst ohne Schleier" für eine Aenderung unseres jetzigen 
Flugprinzips eingetreten ist, wendet sich auch im vorliegen- 
den Werk gegen die Drachenflugzeuge, um dem von ihm ver- 
ee Prinzip der Schraubenflugzeuge Eingang zu ver- 
schaffen. 


Im ersten Teil der Broschüre gibt er einen Ueberblick 
über die leider recht zahlreichen Unglücksfälle, und beson- 
ders dieser Teil sei der Aufmerksamkeit der Leser empfohlen. 
Mit den Schlußfolgerungen aus den einzelnen Unglücksfällen, 
besonders mit den vom Verfasser als Ursache angenomme- 
nen Punkten wird man in vielen Fällen nicht ganz überein- 
stimmen können, jedoch lassen sich über die meisten Un- 
glücksfälle verschiedene Hypothesen aufrechterhalten. Auch 
die chronologische Statistik der Flugzeugabstürze ist lesens- 
wert und kann besonders zum Nachschlagen empfohlen 
werden, 


Rendconti delle Esperienze e Degli Studi. Eseguitti Nel 1912. 
Cap. G. A. Crocco. I Timoni Automatici Nei Dirigibili. 
Tipografia Della R. Accademia del Lingei, Proprieta del 
Cav. V. Salviucci, Rom, 


Im ersten Band des dritten Jahrgangs beschäftigt sich der 
verdienstvolle Herausgeber, Kapitan Crocco, zunächst 
mit der automatischen Steuerung der Lenkluftschiffe. Es 
wird die kritische Geschwindigkeit derselben nach Renard 
aufgestellt und besonders eingehend die Aenderung des 
Querschnittprofils der Prallballone durch die Belastung be- 
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sprochen. Hierauf werden die durch Federzug in der Normal- 

lage festgehaltenen Steuerorgane und ihre Funktionen in der 

Fahrt ausführlich behandelt, während zum Schluß noch die 

Motoren und ihre Einwirkung auf die Steuer kurz erwähnt 

werden. Es erübrigt sich, die fleißigen Arbeiten, die schon 

lange in allen Fachkreisen Eingang gefunden haben, erneut 
besonders zu empfehlen. 

Etude Raisonnée de 1'Aéroplane et description critique des 
modeles actuels. Von J. Bordeaux. Vorwort von 
M. Laurent Seguin. Preis 15 Fr. Verlag Gauthier-Villars, 
Imprimerie-Editeur, Paris, Quai des Grands Augustins 55. 

Das sehr umfangreiche Werk befaßt sich eingehend mit 

dem ganzen Gebiet der Flugtechnik. Es wird zunächst ein 
historischer Ueberblick über den Entwicklungsgang der ein- 
zelnen Flugzeuge gegeben, dann auf die Aerodynamik, die 
Strömungsbilder, Laboratorien usw. eingegangen, weiter die 
Fallversuche von Eiffel und auch seine Laboratoriumsversuche 
im neuen Versuchsfelde sehr eingehend besprochen, während 
von ausländischen Anstalten nur Koutchino erwähnt ist. Bei 
den Schraubenversuchen selbst wird in der Hauptsache auf 
die Chauviereschen Fahrversuche eingegangen; im nächsten 
Kapitel wird das Flugzeug selbst behandelt nach seiner Ma- 
schinenanlage, der Lage der einzelnen für den Flug wichtigen 
Punkte (Druckpunkt, Schwerpunkt, Angriffspunkt des Schrau- 
benzuges usw.) Hierauf folgt die konstruktive Ausführung, 
während ganz zum Schluß die neuen Erfindungsideen kurz 
behandelt werden. Das Buch ist nicht nur wegen seiner Aus- 
führlichkeit, sondern auch wegen seiner flüssigen Sprache 
recht empfehlenswert. 
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NEUE BÜCHER : 

Verhandlungen der Kautschuk-Kommission des Kolonial- 
wirtschaftlichen Komitees. Geschäftsstelle: Berlin NW., 
Unter den Linden 43. 

Die Stabilität der Flugzeuge. Einführung in die dynami- 
sche Stabilität der Flugzeuge von G. H. Bryan, Sc. D 
Fr. R. S. Aus dem Englischen übertr. von Diploming. 
G. Bäder. Verlag Julius Springer, Berlin. 

Oeldruck, Bromöldruck von Alfred Streißler. 
e Lina Verlag, Leipzig. Preis brosch. 2,50 M., 
geb. 3 M. 

Leitfaden der drahtlosen Telegraphie für die Luftfahrt von 
Max Dieckmann. Verlag R. Oldenbourg, München 
und Berlin. Preis in Leinw. geb. 8 M. 

Fliegerkurs. Leitfaden für Militär- und Zivilflieger von 
Jos. Flassig. Verlag Jos. Eberle & Co. vorm. R. v. 
Waldheim, Wien VII, Andreasgasse 17. Preis 7,20 Kr. 
oder 6 M. 

Die Wasserdrachen. Ein Beitrag zur baulichen Entwick- 
lung der Flugmaschine von Jos. Hofmann. Verlag 
Ee München und Berlin. Preis in Leinwand, 
geb. 4 M. 

Bildermarken aus den Werken Sven v. Hedin: „Zu Land 
nach Indien", „Transhimalaja”, „Im Herzen von Asien”, 
SST Asiens Wüsten”. Verlag von M. Fickel, Nürn- 

erg. 

Jahrbuch der Luitiahrzeug-Gesellschait. Sechster Band, 
1912/1913. Verlag von Julius Springer, Berlin W. 9. 
Preis geb. 6 M. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Die Flugmotoren der Neuen Automobil-Gesellschaft, 
Aktiengesellschait (Berlin-Oberschöneweide), 
die schon wiederholt glänzende Beweise ihrer Leistungs- 
fähigkeit ablegten, haben einen neuen Weltrekord zu ver- 
zeichnen. Am 12. d. M. unternahm der Flugführer Schirr- 
meister mit zwei Passagieren auf seinem mit einem 140 PS 
NAG-Motor ausgerüsteten Wasserdoppeldecker der Flug- 
zeugbau Friedrichshafen G. m. b. H einen 6 Stunden 
16 Minuten dauernden Flug und erreichte dabei eine Höhe 
von 1100 m über dem Bodensee. 


Daß sich auch sonst NAG-Flugmotoren eines ausge- 
zeichneten Rufes erfreuen, geht aus einer Mitteilung der 
Zentrale für Aviatik in Hamburg hervor, der wir ent- 
nehmen, daß die letzten dortigen Flugführer- und Feld- 
pilotenprüfungen auf NAG-Motoren, 100 PS, abgelegt, und 
daß bis jetzt ca. 1000 Schulflüge mit diesen stets vorzüglich 
funktionierenden Motoren ausgeführt wurden. 


Es ist gewiß kein zufälliges Ereignis, daß sowohl der 
Blériot-Eindecker des Flugkiinstlers Pégoud, als auch die 
Apparate seiner Rivalen mit den rühmlichst bekannten 
F. & S.-Präzisions-Kugellagern ausgerüstet sind. Außer 
Hanouille und Hucks, die ebenfalls auf Bleriot-Eindeckern 
sensationelle Looping-the-Loop-Flüge ausführten, sind auch 
der Farman-Doppeldecker Chevillards und der Caudron- 
Zweidecker Chanteloups, mit denen die Sturzflüge Pégouds 
noch übertroffen wurden, mit F. & S.-Kugellagern montiert. 
Die technisch hohe Vollendung, präzise Genauigkeit, in 
Verbindung mit absoluter Zuverlässigkeit und dem leichten 


Lauf, bringen es mit sich, daß F. & S.-Kugellager heute 
mit bestem Erfolge da angewandt werden, wo ein erst- 
klassiges Präzisionslager Bedingung ist. 

Die zu Anfang dieses Jahres auf den Markt gekomme- 
nen Agfa-Filmpacks haben sich die Gunst des photogra- 
phierenden Publikums so schnell und in so reichem Maße 
erworben, daß man darüber staunen müßte, wenn nicht 
in den hervorragenden Eigenschaften dieser Neuheit eine 
vollkommene Erklärung dafür mit Leichtigkeit zu finden 
wäre. Nicht nur die Packung der Agfa-Filmpacks besticht 
durch gefällige, abgerundete Form, verbunden mit größter 
Stabilität, leichter Filmwechslung, bequemer Entnahme 
einzelner exponierter Films usw., sondern vor allem das 
ganz ausgezeichnete Film-Material bietet dem Verbraucher 
Qualitäten, an die er zuvor nicht gewöhnt war. 

Im Verlage der Firma Sanke sind jetzt annähernd 
300 hübsch ausgestattete Postkarten aus dem Gebiet der 
Luftfahrt erschienen, die durch ihre Vielseitigkeit wohl mit 
Recht als eine Sammlung angesprochen werden können, die 
für alle Interessenten der Luftfahrt ein passendes Weih- 
nachtsgeschenk bilden. Die Karte, bei deren Ausstattung 
der Verlag in zweckentsprechender Weise dafür gesorgt 
hat, daß die Einzelheiten der Konstruktionen klar zum Aus- 
druck kommen, enthalten nicht nur sämtliche deutsche 
Flugzeug- und Luftschifftypen, sondern füh- 
ren auch besondere Ereignisse aus der Luftfahrt vor Augen, 
z. B. die P&goudschen Flüge und dergleichen mehr. Wir 
möchten besonders auf diese hübsche Sammlung hinweisen 
und sie allen Interessenten warm empfehlen. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Berichtigung zum Protokoll über den ordentlichen 
12. Deutschen Luftfahrertag. 

Seite 549, 1. Sp., Zeile 7 v. u: „Für die Herren Pro- 
fessoren Precht und Gocht, die ihr Amt niedergelegt 
hatten, schlug die Kommission an Stelle für Herrn Prof. 
Precht die Wahl des Herrn Berlin-Nürnberg vor, da 
auf diese Weise neben der. Vertretung der süddeutschen 
Gruppe im Vorstand auch die Vertretung der Bayerischen 
Luftfahrt-Zentrale erreicht wurde, was um so zweck- 
mäßiger erschien, als die Bayerische Luftfahrt-Zentrale 
von der K. Bayerischen Regierung als offizielle Beratungs- 


stelle anerkannt sei; als dessen Vertreter Herrn Major z.D. 


Knopf- Weimar.” 

Seite 551, 1. Sp., Zeile 28 v. o.: „und stimmte mit 238 
von 376 Stimmen für die Annahme des von der Flugzeug- 
abteilung vorgeschlagenen Punktes.“ 


Freiherr ‚von der Goltz. Bejeuhr. 


2. Mit Erscheinen der neuen , rt-Bestimmunden 
des D.L. V. vom 25. Oktober 1913" sind die bis dahin 
gültig gewesenen ,Flugbestimmungendes D.L. V.” 
vom 15.Dezember auBer Kraft gesetzt, ausgenom- 
men folgende Anlagen: 

Anlage 4: Bestimmungen über Flugplätze und Flug- 
felder vom 15. Dezember 1912, 
Anlage 5: Verordnung zur Regelung des Verkehrs von 
Flugzeugen vom 1. Februar 1913, 
Anlage 7: Bestimmungen für die Ernennung von Flug- 
prüfern vom 1. April 1913, 
welche bis auf weiteres in Kraft bleiben. 

3. Die Bestimmungen über die Erwerbung des Flug- 
führerzeugnisses gemäß A, 1—4 der Flugbestimmungen des 
D.L.V. vom 8. Oktober 1911 werden am 1. Januar 
1914 außer Kraft gesetzt. An ihre Stelle treten 
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von diesem Termin ab nachstehende Bestimmungen 
für die Erwerbung des Führerzeugnisses: 


Bestimmungen für die Erwerbung des Flugführerzeugnisses. 
A. Allgemeines. 

Das Flugfiihrerzeugnis des D. L. V, wird ausgestellt für 
jede Person, die das 18. Lebensjahr vollendet und die 
nachfolgenden Bedingungen erfüllt hat, sofern nicht Tat- 
sachen vorliegen, welche die fir die Führung von Luft- 
fahrzeugen erforderliche Zuverlässigkeit des Bewerbers 
zweifelhaft erscheinen lassen. 

Anmeldung zur Führerprüfung. 

1. Die Anmeldung zur Führerprüfung hat der Bewerber 
schriftlich an einen vom V. ernannten Flugpriter zu 
richten. Namen und Adresse der zuständigen Flugpriifer 
sind vom D.L.V. oder von dem zuständigen Luftfahrt- 
verein zu erfahren. 

2. Dem Antrage sind beizufügen: 

a) ein polizeiliches Führungszeugnis (von der Zeit 
der Anmeldung mindestens ein Jahr zurück- 
reichend) oder die Erklärung des Vorstandes 
eines Luftfahrtvereins, dessen Mitglied der Be- 
werber ist, oder einer vorgesetzten Stelle über 
die persönliche Geeignetheit des Bewerbers zum 
Flugzeugführer; 

b) ein ärztliches Attest nach den Vorschriften des 
D.L.V. für die ärztliche Untersuchung von Luft- 
fahrzeugführern. (Die Vorschriften werden später 
bekanntgegeben); 

c) zwei unaufgezogene Photographien in Visitgröße; 

d) eine Anmeldegebühr von 5 M. 

3. Bei ordnungsgemäßem Befund der Unterlagen setzt 


der Flugprüfer im Einvernehmen mit dem Antragsteller . 


den Termin der Prüfung fest und veranlaßt hierfür die Mit- 
wirkung eines zweiten Flugprüfers, soweit nicht über die 
Tätigkeit der Flugprüfer für einzelne Plätze Sonderbestim- 
mungen erlassen sind. 

Ist der Bewerber oder das Flugzeug zu dem angesetzten 
Termin, sofern nicht Gründe höherer Gewalt vorliegen, 
nicht flugbereit, oder werden die Prüfungsbedingungen nur 
teilweise oder nicht ordnungsgemäß ausgeführt, so ist für 
jeden neu angesetzten Prüfungstermin die Anmeldegebühr 
von 5 M. von neuem zu entrichten. 

4. Die Flugprüfer können den Ersatz für ed ee de 
ihnen durch die Prüfung, insbesondere auch durch Hin- und 
Rückweg zum Fluggelánde entstehen, von dem Antrag- 
steller anfordern. 

C. Bestimmungen der Federation Aéro- 
nautique Internationale für die Prüfungs- 


üge. 

1. Die Bewerber haben folgende drei Bedingungen zu 
erfüllen: ; 

a) Ausführung zweier Flüge von je mindestens 5 km 

änge in geschlossener Flugbahn ohne Berührung 
des Bodens oder des Wassers. (Die Bestimmurx 
der Länge des Flugweges geschieht nach unten- 
stehenden Angaben.) 

b) Ausführung eines Höhenfluges mit einer Mindest- 
höhe von 100 m über der Abflugstelle. Die Lan- 
dung muß aus mindestens gleicher Höhe im Gleit- 
flug erfolgen. 

2. Bei allen drei Priifungsfliigen muß sich der Be- 
werber allein an Bord des Flugzeuges befinden. 

3. Bei Ausführung der Prüfungsflüge auf einem Wasser- 
flugzeug braucht Start und Pending nur einmal bei einem 
der unter a) vorgeschriebenen Fliige vom Wasser aus 
bzw. auf dem Wasser erfolgen. 

4. Die Flugbahn, auf der der Bewerber die beiden 
unter a) genannten geschlossenen Fliige auszufiihren hat, 
wird abgegrenzt durch zwei Marken, die höchstens 500 m 
von einander entfernt sein dürfen, 

5. Diese Marken hat der Flieger abwechselnd zu um- 
kreisen, und zwar muß er nach jeder Umkreisung der einen 
Marke die Flugrichtung derart ändern, daß die nächste 
Marke in der entgegengesetzten Richtung umflogen wird. 
Der durchflogene Weg besteht demnach aus einer ununter- 
brochenen Reihe von Flügen, die die Form einer 8 haben, 
so daß die Marken abwechselnd von einer Schleife der 8 
umfaßt werden. Als Länge des Flugweges von der Um- 
rundung der einen bis zur Umrundung der anderen Marke 
wird der Abstand zwischen den beiden Marken gerech- 
net; z. B. wenn der Abstand von Marke A bis Marke B 
500 m beträgt, so wird die Länge des Flugweges von der 
Umrundung der Marke A bis zur Umrundung der MarkeB, 
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d. i. eine halbe Acht (S), mit 500 m berechnet, die Lánge 
des Weges nach Ausführung der ganzen 8 also mit 1000 m. 
Zur Erlangung der in a) für einen Flug vorgeschriebenen 
Fluglänge von 5 km müssen deshalb bei einem Abstand der 
Marken von 500 m voneinander 5 Achten geflogen werden. 

6. Bei jedem der beiden unter a) geforderten Flüge 
ist die Fanding wie folgt auszuführen: 

a) Der Motor muß spätestens bei Berührung des 
Bodens oder des Wassers endgültig abgestellt 
werden; 

b) das Flugzeug muß in einer Entfernung von weni- 
ger als 50 m von einem von dem Bewerber vor 
dem Start bezeichneten Punkte stillstehen. 

Bei dem Höhenflug gemäß b) hat die Landung ohne 
genaue Bezeichnung der Landungsstelle nur in Sicht der 
Flugprüfer und im Gleitflug aus 100 m Höhe zu erfolgen. 
Der Motor darf erst nach vollständigem Stillstand des 
Flugzeuges wieder angeworfen werden. 

7. Die Landungen bzw. Anwasserungen müssen ohne 
Beschädigung am Flugzeug und, ohne sonstigen Schaden 
zu verursachen, ausgeführt werden. Die Flugprüfer haben 
in dem Prüfungsbericht (siehe D.1.) die Art der Ausfüh- 
rung der Landung oder Anwasserung vorkommendenfalls 
mit allen Begleitumständen zu schildern. 


D Ergänzungsbestimmungen des D L. V. 

zu den Betimmungen der F. A. L unter B. 

1. Die Flüge brauchen nicht unmittelbar hintere'n- 
ander, sondern können an verschiedenen Tagen, müssen 
jedoch innerhalb 90 Tagen ausgeführt werden. Wird einer 
der Prüfungsflüge nicht bestimmungsgemäß ausgeführt, ist 
der Flug ganz zu wiederholen. Ein einzelner Flug darf 
nur einmal wiederholt werden. Mißlingt die Wiederholung, 
so muß die ganze Prüfung, auch vorher schon ordnungs- 
gemäß ausgeführte Flüge, wiederholt werden. 

2. Der Bewerber hat genügende Kenntnis der Flug- 
bestimmungen des D. L. V. durch eine vor den Flugprüfern 
abzulegende mündliche Prüfung nachzuweisen. 


E. Ausstellung des Führerzeugnisses. 

1. Nach vollendeter Prüfung haben die Flugprüfer Jas 
Ergebnis der praktischen und mündlichen Prüfung auf dem 
vorgeschriebenen Prüfungsbericht (wird später bekaant- 
gegeben) zu bescheinigen und den Bericht mit den An- 
lagen zu A, a—c und den Anmeldegebühren an den D.L. V. 
einzureichen, durch den bei ordnungsmäßigem Befund des 
Prüfungsberichtes und der erforderlichen Anlagen das 
Zeugnis ausgestellt wird. 

. Die Ausstellung erfolgt gemäß Verfügung vom 
22. Oktober 1910 des Königl. Preuß. Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten und Ministeriums des Innern, sowie 
der entsprechenden Verfügungen der übrigen Bundes- 
staaten nur für den Typ (Ein- bzw. Mehrdecker), auf 
welchem die Prüfungsflüge Wo Si wurden. 

3. Für die Ausstellung des Zeugnisses sind die Zeugnis- 
kosten von 2 M. und eine Gebühr von 20 M. an den Ver- 
band zu zahlen, die bei Uebersendung des Zeugnisses durch 
Nachnahme erhoben wird. Für Ausstellung von Duplikaten 
werden nur die Zeugniskosten von 2 M. erhoben. 

4. Für die Erteilung des Zeugnisses an Ausländer, die 
einem der F. A. I. angeschlossenen Lande angehören, ist die 
Zustimmung der Sportmacht dieses Landes erforderlich. 


F. Schlußbestimmung. 

Vorstehende Bestimmungen treten in Kraft am 1. Ja- 
nuar 1914, mit der Maßgabe, daß den bis zum 10. Dezember 
1913 von den Firmen zur Ausbildung angenommenen 
Schülern, die bis zum 15. Dezember 1913 dem D.L.V 
schriftlich namhaft gemacht sind, auch nach dem 31. De- 
zember 1913 das Zeugnis nach den jetzigen Bestimmungen 
(vom 8. Oktober 1911, A, 1—4) ausgestellt wird. 

Berlin, den 4. Dezember 1913. 

Der Präsident: Freiherr v. d. Goltz. 

4. Gemäß vorstehender Schlußbestimmung zu 2 werden 
alle Firmen, die Flugschüler ausbilden, gebeten, 
die bis zum 10. Dezember 1913 angenommenen Schäler 
spätestens bis zum 15. Dezember dem D.L.V. schrift- 
lich aufzugeben, sofern für diese auf die in der 
Schlußbestimmung enthaltene Ausnahme Anspruch er- 
hoben wird. 

5. Von der Flugzeugabteilung ist folgende Flugleistung 
als deutscher Dauerrekord mit zwei Fluggásten anerkannt: 
am 12. November 1913 Hans Schirrmeister auf 
Wasser-Doppeldecker des Flugzeugbau Fried- 
richshafen mit 135 PS NAG.-Motor 6 Stunden 
16 Min. 30 Sek. 
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Folgende Rekorde sind von der F.A.l als Welt- 
rekorde anerkamnt: 


Dauer mit drei Fluggästen: 3 Std. 11 Min. 14 Sek.: 
Robert Gsell auf Wasser-Doppeldecker des Flugzeug- 
bau Friedrichshafen mit NAG-Motor. 


Dauer mit zwei Fluggásten: 6 Std. 16 Min. 30 Sek.: 
Hans Schirrmeister (s. unter 5). 


Höhe: Joseph Sablatnig auf Union-Pfeil- 
Doppeldecker mit 120 PS Austro-Daimler:Motor 
am 30, 9.1913 mit 3 Fluggásten 2830 m 
am 1.10.1913 mit 4 Fluggästen 2080 m 
am 4.10.1913 mit 5 Fluggästen 890 m. 


6. Der Aéro-Club de France hat den Flug- 
führer Herrn Gilbert Landry, Zeugnis Nr. 985, bis 
zum 31. Dezember d. J. disqualifiziert. 


7. Die französische Regierung hat Ausführungs- 
bestimmungen betreffend das Deutsch-Französische 
Luftfahrtabkommen erlassen. Karten über die zum Ueber- 
fliegen verbotenen Zonen sind durch die Geschäftsstelle 
des Verbandes zum Preise von 60 Pf. pro Stück erhältlich. 


8. Warnung. Nach Bekanntmachung der Ober- 
postdirektion Coblenz wird der Rhein im Bezirk 
derselben an folgenden Stellen durch oberirdische Reichs- 
telegraphenlinien gekreuzt: 

1. bei Schloß Rheinstein (Stromkilometer 31,2) 

6 Drähte in 40—50 m Höhe über dem Wasserspiegel; 

2. Bei Ehrentaler Werth (Stromkilometer 58,7 
und 60) 8 Drähte in etwa 40 m Höhe über dem 
Wasserspiegel; 

3. Zwischen Neuwied und Weißenthurm 
(Stromkilometer 105,2) 10 Drähte in 30—40 m Höhe 
über dem Wasserspiegel; 

4. Zwischen Brohl und Rheinbrohl (Stromkilo- 
meter 118,5) 8 Drähte in 30—40 m Höhe über dem 
Wasserspiegel, : 

siehe auch Verbandsmitteilungen Jahrg. XVH, Heft 23, 
Seite 564, Zr. 2. . 


9. Auf eine Beschwerde des Anhaltischen Vereins f. L. 
gegen die Aufnahme des Vereins in das Betriebsverzeich- 
nis der Versicherungsgenossenschaft der Privatiahrzeug- 
und -Reittierbesitzer hat das Herzogliche Oberversiche- 
rungs-Amt zu Dessau am 8. November 1913 die Aufnahme 
für unzulässig erklärt. Die Urteilsbegründung führt u. a. 
folgendes aus: 


Die Aufnahme in das Betriebsverzeichnis ist nur dann gerecht- 
fertigt, wenn ein versicherungspflichtiger Betrieb vorhanden ist, d. h. 
wenn wenigstens eine Arbeitskraft dauernd oder in regelmässiger 
Wiederkehr von dem Unternehmer beschäftigt wird. Ersteres ist un- 
zweifelhaft nicht der Fall. Eine regelmässige Wiederkehr aber setzt 
voraus, dass es sich um eine bestimmte Person, sowie um eine be- 
stimmte Tätigkeit - oder wenigstens einen bestimmten Wirkungskreis 
handelt. Wenn in jedem Falle andere Personen tätig werden und diese 
Betätigung eine rein zufällige ist, dann kann von einem Arbeits- oder 
Beschäftigungsverhältnis nicht gesprochen werden. — Im vorliegenden 
Falle handelt es sich unstreitig lediglich um diejenigen Personen, 
welche bei einem Landen des Ballons für den Beschwerdeführer tätig 
werden. Denn zur Füllung des Ballons und zur Hilfesleistung beim 
Aufstieg werden unzweifelhaft fremde, nicht im Dienste des Be- 
schwerdeführers, sondern bei der Gasanstalt in Dessau stehende und für 
deren Rechnung tätige Arbeiter beschäftigt. Jene Personen sind nun 
in keinem Falle vorher zu bestimmen; es ist völlig dem Zufall und 
ausser dem Willensbercich des Beschwerdeführers liegenden Umständen 
überlassen, ob jemand und wer etwa beim Landen des Ballons Hilfe 
leisten und nötigenfalls gegen Versprechungen zur Hilfeleistung heran- 
gezogen werden kann. Eine versicherungspflichtige Beschäftigung 
solcher etwaige Hilfe leistenden Personen seitens des Beschwerde- 
führers liegt deshalb nicht vor. Auch der Einwand der Beklagten ist 
nicht zutrefiend, dass die mit dem Transport des entleerten Ballons 
beschäftigten Personen versicherungspflichtig seien. Denn abgesehen 
davon, dass auch diese nur gelegentlich infolge zufälliger Anwesenheit 
am Landungsorte für den Beschwerdeführer tätig werden, wird die 
Wegschafiung der entleerten Ballonhülle regelmässig von einem Fuhr- 
mann oder Spediteur als Unternehmer, und von den in dessen Betriebe 
beschäftigten und von diesem angestellten Leuten besorgt. Irgendein 
Abhängigkeitsverhältnis dieser Personen zum Beschwerdeführer besteht 
acht. Mangels eines versicherungspflichtigen Betricbes des Be- 
schwerdeführers ist sonach dessen Aufnahme in das Betriebsverzeichnis 
der Beklagten zu Unrecht erfolgt. 


10. Aus der Freiballon - Abteilung ist Herr Bruno 
Neefe, Breslau, infolge Zeitmangels ausgeschieden. An 
seine Stelle hat die Abteilung gemäß $ 24,3 des Gg. Herrn 
Prof. Dr. v. d. Borne, Krietern bei Breslau, gewählt. 

11. Wiederholte Verstöße gegen die Freiballonbestim- 
mungen — Unterlassung der Anmeldung von Wettfahrten, 
bestimmungswidrige Ausschreibungen usw. — geben der 
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Freiballonabteilung Veranlassung, die Luftfahrt- 
vereine auf unbedingte Einhaltung der Freiballonbestim- 
mungen, insbesondere der Ausschreibungsvorschriften, hin- 
zuweisen. 


Berlin, den 2. Dezember 1913. 
Der Vorsitzende: v. Abercron. 


12. Flugfiihrerzeugnisse haben erhalten: 
Am 21. November: 

Nr. 598. Isobe, Onokichi, Marineingenieur, geboren am 
14. August 1877 zu Tokio; für Eindecker (Rump- 
ler-Taube), Flugplatz Johannisthal. 
Nr. 599. Glüer, Friedrich Wilhelm, Osnabrück, Schloß- 
straße 2, geb. am 27. Juni 1882 zu Sagan i. Schles.; 
für Zweidecker (LVG.), Flugplatz Johannisthal. 
Manger, Kuno, Wilmersdorf, Kaiserallee 170, 
geb. am 29. Septemb. 1879 zu Grabow b. Branden- 
burg; für Zweidecker (LVG., System Schneider), 
Flugplatz Johannisthal. 

Am 24. November: 
Michailoff, Wilhelm, Ingenieur, Riasan (Ruß- 
land), geb. am 1. Januar 1886 zu Riasan; für Zwei- 
decker (LVG.), Flugplatz Johannisthal. 
Reuber, Ernst, Merseburg, Karlstr. 19, geb. 
am 14. November 1894 zu 
decker (Grade), Eugen Bork. 

Am 25. November: 
Puschmann, Albert, Mechaniker, Johannis- 
thal, Roonstr. 18, geb. am 2. April 1888 zu Neu- 
städtel (Erzgeb.); für Zweidecker (Ago), Flugplatz 
Johannisthal. 

Am 26. November: 
Weiß, Josef, Ealing b. Wasserburg a. Inn, geb. 
am 5. Juli 1891 zu Hohenzell; für Eind. (Schulze), 
Flugfeld Madel bei Burg. 
Nr. 605. Schweizer, Franz, Mechaniker, Johannisthal, 
Parkstr. 20, geb. am 14. Dezemb 1890 zu Mün- 
chen; für Zweideck. (Ago), Flugplatz Johannisthal. 

Am 27. November: 
Schröder, Willy, Dipl.-Ing., Königsberg i. Pr., 
Hintere Vorstadt 32, geb. am 16. April 1882 zu 
Berlin; für Zweidecker . (Wright), Flugplatz Jo- 
hannisthal. 
Reinert, Kurt, Leutn. z. S., Berlin, Eisenacher 
Straße 103, geb. am 29. März 1889 zu Posen; für 
Zweideck. (LVG.-Farman), Flugplatz Johannisthal. 
von i, Stephan, Leutn. z. S., 


Nr. 601. 


Nr. 602. 
erseburg; für Ein- 


Nr. 603. 


Nr. 604. 


Nr. 606. 


Nr. 607. 


Nr. 608. Prondzynski, 
Johannisthal, Kaiser-Wilhelm-Straße 7, geb. am 
28. März 1889 zu Straßburg i. Els.; für Eindecker 
(Albatros), Flugplatz Johannisthal. 

Am 1. Dezember: 

Nr. 609. Rosenfeld, Franz, Berlin W., LennéstraBe 4, 
geb. am 20. Sept. 1888 zu Berlin; für Eindecker 
(Rumpler-Taube), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 610. Lange, August, Marineingenieur, Putzig, geb. 
am 13. März 1879 zu Hameln a. W.; für Eindecker 
* (Rumpler-Taube), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 611. Zentzytzki, Stanislaus, stud. mach., Char- 
lottenburg, A da 17, geb. am 9. August 
1887 zu Münster i. W.; für Eindecker (Rumpler), 
Flugplatz Johannisthal. 

Am 2. Dezember: 

Nr. 612. Hinsen, Hans, stud. ing., Adlershof, Radicke- 
straße 34, geb. am 23. Dezember 1891 zu Linnich; 
für Zweidecker (Wright), Flugplatz Johannisthal. 

3. Dezember: 

Nr. 613. Heyer, Ewald, Ingenieur, Cöln, Barthelstr. 103, 
geb. am 28. Dezember 1886 zu Herten; für Ein- 
decker (Rumpler-Taube), Flugplatz Johannisthal. 

Nr. 614. Garber, Hugo, Hamburg 39, Geibelstr. 21, geb. 
am 8. November 1893 zu Hamburg; für Eindecker 
Taube), Flugplatz der Gothaer Waggon- 
abrik. 

Nr. 615. Huth, Fritz, Dr., Oberlehrer, Ingenieur, Tempel- 
hof, Moltkestr. 2, geb. am 23. Februar 1872 zu 
Schöneberg; für Eindecker (Rumpler-Taube), Flug- 
platz Johannisthal. 

Nr.616. Schuster, Hermann, Reinickendorf, Amende- 
straße 12, geb. am 25. März 1879 zu Friedeburg 
a. Saale; für Zweidecker (LVG.), Flugplatz Jo- 
hannisthal. 

Nr. 617. Steyer, Herm., Schöneberg, Grunewaldstr. 60, 
geb. am 5. April 1893 zu Berlin; für Zweidecker 
(LVG.), Flugplatz Johannisthal. 
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Zur gefälligen Beachtung: 









Name 

des Ballons 
Ort 

des Aufstiegs 


Name des Führers 
an erster Stelle 


und der Mitfahrenden 


„Name des Vereins“ stets den Verein aufzuführen, 
nicht aber den Eigentümer des aufsteigenden Ballons. 









Wir möchten an die Herren Freiballonführer die ergebene Bitte richten, unter der ersten Rubrik, 


der die betreffende Ballonfahrt veranstaltete, 


Die Schriftleitung. 


Bemerkungen 






Für die Richtigkeit der in dieser Tabelle aufgeführten Fahrten und Angaben ist der Einsender des Fahrtberichtes verantwortlich. 
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Schmargendorf 
ee $ 
Düsseldo: 
„Niederschlesien“ 
Grünberg i. Schl. 
„Metzeler" 
Forst (Ruga) 
„Niederschlesien“ 
Isenkirchen 

„Niederschlesien“ 
Forst (Ruga) 
„Riesa“ 
Weißig 
„Pelikan“ 
Minden i. Westf. 
„Metrzeler“ 
Paris (Tuilerien) 
„Limbach" 
Grumbach i. Sa. 
sahen: 

eipzig 
„Karlsruhe* 
Karlsruhe 
«Arenberg" 
Bitterfel 
Tillie” 


Griesheim a. M. 
„König Friedr, Aug.” 
Weißig 
„Braunschweig Us 
Braunschweig 


„Bitterfeld I" 
Bitterfeld 
„Berlin“ 


Schmargendorf 
nange 


„Hew: 
Bitterfeld 
"Wallraf“ 


Köln 
„Graf v. Wedel“ 
Metz i.L. 


„Elberfeld“ 
Barmen 
„Schröder“ 
Gelsenkirchen 
„Breslau“ 
Liegnitz . 
„König Friedrich 
August“, Weißig 
„Coblenz* 
Engers 
„Karlsruhe“ 
Karlsruhe 
„Continental Us 
Kempten (Allgäu) 
„Oberbürgermeister 
Wermuth” 
Schmargendorf 
„Otto Lilienthal” 
Schmargendorf 
„Hewald” 
Bitterfeld 


„Crefeld“ 
Düsseldorf 


„Neu 
Düsseldorf 

„Erfurt” 
Erfurt 


„Harburg“ 
Erfurt 

„Pelikan“ 
Hannover 
„Hannover- Minden" 
Hannover 
„Tillie® 
Griesheim a. M. 
„Continental III“ 
Hannover 
„Windsbraut“ 
Breslau 


„Altenburg“ 
Altenburg, S.-A. 


«Stuttgart» 
Stuttgart-Geisburg 





Guido Horn, Frau Nienhaus, 
Dir. N enhau-, Frau Horn 

Stollwerck, Frau Hultsch, 
Heinersdorf. Dr Leskien 

Mann, Rátsch, Schultz, Hoff- 
mann 

Berliner, Mann 


Dr. Henoch, Hennes, 
Machemer 

Mann, Rademacher, Egge- 
meyer, Richter 

Schubert, Kaufm. Haselhorst, 
Kauím. Freude, Obit. Sau; 

Prof. Dr. J. Precht, Direkt. J. P. 
Schay, Architekt Gremmels 

Berliner, Mana 


Dr. Gerth-Noritzsch 
Bube, Bonitz, Schramm! 


Direktor Oeffner, Dr. v. Gierke, 
Reg.-Rat Kezh 
Krey, Moesner-Bukarest 


Berthold Jessel, Zahnarzt H. 
Petr 
Spiegel, Gúnther, Dietrich 


Direktor Schubertb, Charlotte 
Schuberth, Franziska Wolf, 


Rechtsanwalt Häßner 
Dr. Giese, Ganß, Gérsdorf, 
Dr. Heuerl-ng, Dr. Koppe 
ing. Berliner, Hoffmann, Rohl, 
tein, Toepfier 

Nicolai, Framke, Heyden 

Malton, Viebig, Frau Viebig, 
Goering ` 

Oblt. Neus, Amtsr. Baum, Ing. 
Groth, Geh. Sanitätstr. Dr. 
Grotkaß, Rg.-Baum. Letsche, 
Ger.-Ass. Dr. Schlemmer 

Herberts, Frau Else Blecher, 
Walter Herberts 

Heyd, Engels, Kay aus Val- 
paraiso 

R. Petschow, Rode, Becker, 
Schilling 

Bertram, Prokurist Rübberdt, 
Frau Rúbberdt 

Rotzet, Schmidt, Scheid, 
Cornelius 

Viefhaus, Professor Dr. Sie- 
veking 

Dipl.-Ing. Schnitzer - Fischer, 

emser, Winckler 

Dr Bróckelmano, Dr. Koch, 
Dr. E. Sander 

Dr. Bürger, Dr. Strotzel, 
Dr. Abrens, R. Abrens 

Stabsarzt Dr.Koschel,General- 
Oberarzt Dr. Heckmann, 
Privat-Dozent Dr. Reyher, 
Erich Kaufmann 

A. Kaufmann, C. Heinersdorff, 
Dr. O. Goldschmidt, O. Dahl 

G. Stollwerck, Frau Voigt, 
Frau Michael, W. Sarvi 

Dr. Pohlmann, Frl. E. Kuhls, 
Frl. E. Schweiger, Tuch- 
fabrikant Wolff 

Herrmann, Lt. Wehmeyer, 
Frau Lt. Wehmeyer 

Dr. J. Precht, Rheinhold, 
Assessor Schneider 

Dr. ing. G. Fusch, Bracht, 
Winter, Paßmana 

Neumann, Conr. Grumbach 
u. Frau, Hofmann, Bonwit 

Dr. Pohlmann, Klee, Dr. Stadt- 
länder, Protz 

Valentin, Prof. Dr. Coenen, 


r. med. Stoecker, Fabrik- 

besitzer Weber 

Baumeist. Linke, Rechtsanwalt 
Gabler, Kaufmann Lange, 
Hardi Linke 

Rechtsanw. Dr. Kahn, Rechts- 
anwalt Geyer, Bauwerkmst. 
Kaehler, Ing. Süßdorf 
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vor der Seine 
Coblenz 


Granowo, 
Kreis Buk 
Sanniki (Rußland) 


Jeringhave 


ningen (Holland) 
bei Dobrilugk 


Dassel 
Busen, St. Michel 


Schlachtfeld von 
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Niederhermsdorf bei 
Potschappel 
Speyer a. Rh. 


Etzin bei Nauen i. d. 
Mark 

Erbsen (Provinz 
Hannover) 
Liebenthal, Kreis 
Liegnitz 

Klein Vielen bei 
Neustrelitz 


Brandenburg 
Neubrandenburg 


Rhin-Kanal bei 
Friesack 
Lonthe b. Wunstorf 


bei Neunkirchen 


Schiffdorf 
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Lindern in Oldbg. 


Ihlenfeld b. Neubran- 
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Huchting b. Bremen 


Berkach b. Ritschen- 
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Staudach b. Ueber- 
see (O.-B.) 
Züllichau 


Alt-Widzin b. Woll- 
stein i. Posen 
Malitsch, Kreis 
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Ebstorf bei Uelzen 
Linden vorHannover 


Melzers Stoppelack. 
zwischen Kitzscher 
und Steinbach 

Groitschen b. Kulm 
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Boizenhagen 

bei Gifíbora 
Mechterstädt 

bei Eisenach 
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bei Kamenz 


3 km südl. Wasser- 
trüdingen 
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Zwischenlanduag bei Wett- 
mar. Landung glattt. 

Nachtf Morgens 11/3 stúndige 
Zwischenlandung b Bonn. 
Taufe des ,Niederschlesien”. 


Gewitter; verhaftet. 
Weitfahrt des Niederrhein. 
Vereins. 

Landung in Holland. 


Ballonverfolg d. Auto. Infolg. 
Nebel kein Ballon erreicht. 
Gordon-Bennett 1913. 


Ballon 9,52 a. m, in Zwickau. 
Führ. Gaebler. 

Nationale Zielfahrt des Leip- 
ziger Vereins für Luftfabrt. 

Ballonfahrt mit Automobil- 
verfolgung. Auto Sieger. 

Ldg. m. 16 Sack Ballast wegen 
zu gering. Windgeschwindigk. 


450 Fahrt als Führer. Landung 
ziemlich schwierig. 
Herrliche Fahrt. Landuog 
sehr glatt. 


Halbstündige Zwischenland. 
in Domjäch bei Alt-Strelitz. 
Von 28 Sack Ballast 2 ver- 
braucht. Sehr glatt gelandet. 
Hervorragende Fernsicht. 


Häufiger Wechsel der Gleich- 
ptos: Allgemeine 

ichtung NO. Landung sehr 
glatt am bestimmten Ort. 
Landung glatt. 


Sehr glatt, Der Korb hat 
ein Wiesel totgeschlagen. 
Interessante E in gerinjer 
Höhe auf Dunstschicht. 

In 160 m dauernde Gleich- 
gewichtslage. 


Schneefall in 2800 m Höhe. 


Tauffahrt des Ballons. 


Oder- und Boberlauf durch 
Furcheni.d. Wolken erkennb. 
Mit 10 schweren Säcken 
wegen der leidigen Verbots- 
zone Breslau gelandet. 


Glatte Landung. 
Landung in einer Kindtaufe. 


Bei ca. 10 m Bodengeschwin- 
digkeit glatt mit einmal. Auf- 
setzer u. 42 m Schleiffahrt. 

Schwieriger Start. Pracht- 
volle Wolkenfahrt. 

Automobilverfolgung. Ballon 


Sieger. 
Ballonverfolgung durch Auto- 
mobile. 


Wettfabrt mit Automobil- 
verfolgung. I. Preis. 

%0 m von der russischen 
Grenze gelandet. 


XVII. Nr. 25 


Eingegangen: 4. XII. 

Breisgau - Verein für Luftfahrt V.) Eine 
Rhenanen-Fahrt mit dem Ballon „Freiburg- 
Breisgau”. Am 13.Oktober 1913 stieg der 
Ballon „Freiburg-Breisgau” gelegentlich des Ein- 
weihungsfestes des neuen Rhenanenhauses unter 
Führung von Herrn Ref. Schulte-Vieting 
aus Bochum von Freiburg i. B. aus zu seiner 
ersten Fahrt im neuen Geschäftsjahr 1913/14 auf. 
Außer dem Führer nahmen noch drei Herren 
des Korps an der Fahrt teil: Dr. Dorn, cand. jur. Nauck 
und cand. rer. Lindenhaus. Herr Schulte-Vieting berichtet 
über die Fahrt wie folgt: Pünktlich um 8 Uhr erhob sich 
der Ballon ,,Freiburg-Breisgau" langsam in die Lüfte, um 
in etwa 100 m Höhe in ostnordöstlicher Richtung über 
Freiburg wegzuziehen, dem Dattler und dem Schwarzwald 
entgegen auf Regensburg zu. In etwa 200--400 m Höhe 
machte sich eine scharfe Rechtsdrehung bemerkbar über 
Osten und Südosten nach Süden, sogar nach Südwesten, 
so daß die Reise alsbald in entgegengesetzter Richtung 
fortgesetzt wurde. Nach etwa % Stunden befand sich 
der Ballon in 530 m Höhe in dichtem Nebel und Wolken 
in südöstlicher Richtung über dem Schönberg. Gegen 
9 Uhr begann es aufzuklaren, und nun wurde uns eine 
herrliche Fahrt über die westliche Seite des südlichen 
Schwarzwaldes zuteil in wechselnder Richtung von Süd- 
osten bis Südwesten. Es ging teils an tiefen Tälern ent- 
lang, teils quer über sie hinweg, die in der schönen und ab- 
wechslungsreichen bunten Herbstfärbung der Bäume einen 
prächtigen Anblick boten. Ueber Biezighofen, Ehren- 
stetten, Burg Staufen und Sulzburg gelangten wir bald 
in langsamer Fahrt von etwa 13 km/Std. gegen 10,15 Uhr 
nach Badenweiler, von wo wir einen prachtvollen Ueber- 
blick hatten über den Schauinsland, Feldberg, Belchen und 
Blauen, da die Sonne den Ballon allmählich auf 1300 m 
emporgezogen hatte. Gegen Mittag begannen sich die 
bisher nur vereinzelten Cumuluswolken immer mehr zu 
einer geschlossenen Wolkendecke zusammenzuziehen, so 
daß wir bald nur noch kleine Durchblicke zur Erde hatten. 
Kurz vor 11 Uhr befand sich der Ballon in etwa 1500 m 
Höhe genau über dem Rhein zwischen Kembs und Klein- 
kembs. Die allgemeine bisherige Richtung war also nach 
Südsüdwesten. Blieb diese Richtung, dann konnte es ge- 
lingen, dicht an der französischen Grenze vorbei über den 
Jura hinüber an den südlichen Teil des Neuchäteler Sees 
oder gar nach Genf zu kommen. Zudem stellte ich fest, 
daß dicht über dem Boden die Wolken in schneller Fahrt 
nach Südosten ogen Um wenigstens etwas mehr aus der 
Nähe der drohenden französischen Grenze fortzukommen, 
wurde daher mehrmals kräftig Ventil gezogen. Das hatte 
jedoch keinen großen Erfolg. In südwestlicher Richtung 
ging es weiter über Roppensweiler an der Jll im Elsaß 
nach der Schweiz. Um 1 Uhr war Porrentroy erreicht, 
eine schöne Stadt mit prächtigen Villen und einem herr- 
lichen alten Schloß. 

Da die Grenze nur noch 7 km entfernt war, so muß- 
ten wir uns nun schnellstens darüber klar werden, ob 
wir vor der Grenze landen oder weiter fliegen wollten. Der 
roch vorhandene Ballastvorrat betrug 9% Sack; es waren 
erst 6 verbraucht. Auf den dringenden Wunsch meiner 
drei Mitfahrer, die ich vorher auf die möglicherweise ein- 
tretenden Unannehmlichkeiten mit den französischen Be- 
hörden eingehend aufmerksam gemacht hatte, entschloß 
ich mich daher zur Weiterfahrt. i 

Es sollte uns nicht gereuen. Die unter dem Ballon 
fcrtziehende Gegend wurde immer zerklüfteter und wilder. 
Es waren die nördlichen Ausläufer des französischen Jura- 
gebirges. Steil abfallende Täler mit reißenden Flüssen und 
Bächen wechselten mit herrlichen Matten, von denen das 
Geláute der Kuhglocken melodisch herauftónte. Während 
wir alle noch die schóne Szenerie unter uns beobachteten, 
ertönte plötzlich der Ruf: ,O, die Alpen sind in Sicht!” 
Aus 2000 m Höhe bot sich uns ein herrliches Bild: Eiger, 
Mönch, Jungfrau und Matterhorn ragten am Horizont im 
Osten über die Wolken empor. Um den Anblick noch 
prächtiger zu gestalten, wurde ein halber Sack Ballast 
geopfert und auf 2200 m emporgeklettert, die um 1,45 Uhr 
nachmittags über St. Hippolyte am Zusammenfluß des 
reißenden Doubs und Dessoubre erreicht wurden. Das 
sich nunmehr darbietende Alpenpanorama war von über- 
wältigender Schönheit. Vom Eiger bis zum Montblanc 
war die ganze Kette bis in die Einzelheiten hinein deutlich 
zu erkennen, trotzdem die durchschnittliche Entfernung in 
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der Luftlinie doch etwa 100 km betrug. Die Luft war 
wundervoll klar und rein. In der erwáhnten Hóhe von 
2200 m fand der Ballon ca. 2 Stunden lang eine Gleich- 
gewichtslage, so daß wir das prächtige Alpenbild lange 
genießen konnten. Mit etwa 25--30 km Stundengeschwin- 
digkeit Ene es nach Südwesten. Kurz vor 4 Uhr war das 
kleine Gebirgsdorf Avoudrey an der Bahnlinie Besancon— 
Neuchätel erreicht, als der Ballon zu fallen begann. Um 
4,20 Uhr setzte in 740 m Höhe das Schleppseil auf bei 
einem Ballastvorrat von noch 4% Sack. Die schöne Fahrt 
neigte ihrem Ende zu. Es folgte noch eine einstündige 
prächtige Fahrt am Schleppseil, das mit geringen Aus- 
nahmen den Boden nach dem ersten Aufsetzen nicht mehr 
verlassen hat. Um 4,40 Uhr ging es in 980 m Höhe über 
die kleine, tief im Tal gelegene Stadt Lods am Loue hin- 
weg. Während kurz vorher noch dicht unter dem Ballon 
der Boden war, sahen wir nun plötzlich aus großer Höhe 
Menschen, Häuser und Eisenbahnen unter uns. Die steil- 
abfallenden Schluchten, die schroffen Felsen und der stei- 
nige Boden boten gerade kein sehr einladendes Landungs- 
gebiet. Also weiter, um bessere Verhältnisse aufzu- 
suchen. Die fanden wir denn auch bald. Westlich Pon- 
tarlier wurde das Gelände ebener. Um 5,25 Uhr abends 
erfolgte mit noch 1% Sack Ballast bei heftigem Boden- 
wind (etwa 40 km/Std.) die Landung glatt bei Dournon, 
9 km östlich Salins (Jura) in Südfrankreich. In 9 Std. 
13 Min. waren 182 km Luftlinie zurückgelegt, die wirkliche 
Strecke betrug etwa 200 km, was einer Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 21,2 km/Std. entspricht. 

Schon bald nach der Landung erschienen zwei Gen- 
darmen und eine Menge Landbevölkerung, die anfänglich, 
wenn auch eine korrekte, so doch keine sehr freundliche 
Haltung uns deutschen Luftschiffern gegenüber einnahm. 
Ich erklärte sofort, daß wir aus Deutschland kämen und 
unbeabsichtigt über die schweizerische Grenze ` nach 
Frankreich verschlagen worden seien. Unsere Absicht sei 
es gewesen, nach der Schweiz zu fliegen. Unter Mit- 
nahme von meinem Paß, Führerzeugnis und Bordbuch fuhr 
der eine Gendarm zu Rad nach dem 9 km entfernten 
Salins-Les-Bains, um die Behörden zu benachrichtigen, 
der andere blieb beim Ballon, um darüber zu wachen, daß 
wir nichts beiseite schafften, dann aber auch, um Material 
und Insassen gegen die Bevölkerung zu schützen, was wir 
außerordentlich angenehm empfanden. Nichts durfte be- 
rührt werden. Andererseits durften wir aber auch nicht 
das geringste zur Verpackung des Ballons tun, nicht ein- 
mal die Sandsäcke ausschütten, geschweige denn Instru- 
mente verpacken und abknebeln. Etwa nach 1% Stunden 
erschienen in drei Automobilen der Bürgermeister, der 
Polizeidirektor und die Honorationen aus der benach- 
barten Stadt. Sie erkundigten sich eingehend nach allem 
und ließen sich mit großem Interesse die Einzelheiten der 
schönen Fahrt schildern, sie betrugen sich sehr höflich und 
freundlich. Die Erlaubnis zum Verpacken wurde immer 
noch nicht gegeben, da der Souspräfekt aus dem 40 km 
entfernten Poligny sein Erscheinen selbst angekündigt 
hatte. Endlich, nach 3% Stunden, gegen 9 Uhr nach deut- 
scher Zeit, kam er mit mehreren Begleitern angefahren. 
Nach einer kurzen Unterredung mit uns, die wir sofort 
sämtliche vorhandenen Papiere, Instrumente u. a. heraus- 
gaben und über unsere Zivil- und Militärverhältnisse Aus- 
kunft erstatteten, und nach einer schnellen Durchsuchung 
von Ballon und Korb gab dieser überaus liebenswürdige 
und zuvorkommende Herr die Erlaubnis zum Verpacken, 
sorgte auch für Hilfsmannschaften und einen Wagen zum 
Verladen. Dann fuhr er zurück nach Salins in das Hotel, 
das er uns als Wohnung angewiesen hatte, und schickte 
von dort ein Auto zur Landungsstelle, um uns abzuholen. 

Das Verpacken ging in der fröhlichen Stimmung beim 
Vollmondschein schnell vonstatten, nachdem vorher zur 
Erwärmung und Aufmunterung die noch verhandenen Vor- 
räte ausgetrunken waren. Gegen 11 Uhr gelangten wir 
vier Deutsche in Begleitung eines Beamten im Hotel an. 
Auch das Ballonmaterial wurde unter Bewachung eines 
Gendarmen in die Stadt’ gebracht und in der Bürger- 
meisterei verschlossen. Noch an demselben Abend, gleich 
nach dem Souper, begann das eigentliche Verhör, das aber 
nur kurz währte, da die vorhandenen Zweifel und Be- 
denken bald aufgeklärt und beseitigt waren. Noch in der- 
selben Nacht wurde an den Minister des Innern in Paris 
und an den französischen Konsul in Freiburg telegraphiert. 
Den vermeintlichen deutschen Spionen wurde gestattet. 
sich nach Belieben im Hotel zu bewegen. Wir durften es 
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aber nicht verlassen, unsere Freiheit war uns also genom- 
men. Während der Nacht und auch den folgenden Tag 
über blieb ständig ein Polizeibeamter im Hotel. 

Am Nachmittag des folgenden Tages wurden wir 
zrmen Gefangenen, denen es aber sonst recht gut ging, 


vom Bürgermeister und dem Polizeidirektor zu einem . 


längeren Spaziergang in die prachtvolle Umgebung des 
kleinen Badeortes abgeholt, und uns die Sehenswürdig- 
keiten des Städtchens gezeigt, wie das Rathaus, das Bade- 
haus und die Kathedrale. Salins besitzt übrigens zwei 
starke Forts. Es liegt in einem Tale, das einen der Zu- 
gänge zur Schweiz bildet. Auf beiden Höhen ist es stark 
befestigt. Auch an die Befestigung wurde der deutsche 
Besuch ziemlich nahe herangeführt. 

Spät abends kam dann die Nachricht, daß die ver- 
schlagenen Luftschiffer unverzüglich freizulassen und 
ihnen nach Erledigung der Zollformalitäten die Rückreise 
a een sei. Der Abend schloß mit einem fröhlichen 

elage. 

Im Laufe des nächsten Vormittag wurden dann 
1053 Fr. Zoll bezahlt, worauf der Apparat samt den ent- 
wickelten Platten zurückgegeben wurde, alles andere war 
schon wieder vorher ausgehändigt worden. Am Nach- 
mittag traten wir dann die Rückreise an, nachdem wir 
uns aufs herzlichste verabschiedet und für die überaus 
lebenswiirdige Aufnahme bedankt hatten. Der Sous- 
präfekt hatte es sich nicht nehmen lassen, einen Vertreter 
zu entsenden, der uns bis an die Grenze begleitete, 

Uns vier Freiburger Rhenanen aber wird diese Ballon- 
fahrt stets eine der schönsten Erinnerungen bleiben. 


Sitzungskalender. 


Berliner Flugsport-Verein. Vereinsversammlungen jeden 
Mittwoch, abends 8% Uhr, im Restaurant „Zum Heidel- 
berger", Friedrichstraße (Eingang Dorotheenstr.). Jeden 
ersten Mittwoch des Monats Geschäftssitzung, an den 
anderen Mittwochabenden Verträge und Diskussionen. 

Berliner V. LL Vereinsversammlung am 5. Januar 1914 im 
Künstlerhause, Bellevuestraße 3. 

V. £ L. am Bodensee. Am ersten Donnerstag jeden Monats 
Vereinsabend von 8% Uhr im Vereinszimmer (Garten- 
haus des Museums, Pfalzgarten 4), Konstanz. g 

Coblenzer V. LL Zusammenkunft jeden ersten und dritten 
Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im Hotel Bellevue 
(Coblenzer Hof) zu Coblenz. 

Düsseldorier Luftiahrer-Club. In jeder ersten Woche des 

onats Führerversammlung in Gesellschaft ,Verein”, 
SteinstraBe. Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. 
Geschäftsstelle: Düsseldorf, Breite Straße 25, 

Frankfurter V. LL Vereinsabende finden im Sommer alle 
vier Wochen, im Winter alle vierzehn Tage statt (be- 
sondere Einladungen). 
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Fränkischer V. i. L. Würzburg E. V., Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 81% Uhr, Restaurant 
Theater-Café, reservierter Tisch. 

Hamburger V. £ L. Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19. 

Kaiserlicher Aero-Club. RegelmaBiger Clubabend jeden 
Dienstag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Königl. Sachs. V. LL E Versammlungen in jedem 
Monat des Winterhalbjahrs. Der Tag wird durch Vereins- 
Mitteilungen bekanntgegeben. An Donnerstagen meteoro- 
logischer Kursus und Fithrerabende. 


‚Leipziger V. LL Jeden Monat Führerversammlungen mit 


ahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Mecklenburgischer Aero-Club, E. V., Abteilung Mecklen- 
burg-Strelitz. Regelmäßiger Clubabend jeden ersten 
Freitag im Monat im Bahnhofshotel in Strelitz. 

Münchener Verein für Luftschiffahrt. Jeden Montag 3 bis 
4 Uhr Zusammenkunft in München, Café „Neue Börse”, 
Maximiliansplatz. Reservierter Tisch. : 

Niederrheinischer V. f. L. (Ortsgruppe Velbert). An jedem 
zweiten Dienstag im Monat, im Dezember beginnend, ab- 
wechselnd im Vereinslokal, Hotel Stüttgen, und bei Herr: 
Max Müller eine gemütliche Zusammenkunft. 

Niederrheinischer V. i. L., Sektion Wuppertal, E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. f. L, Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V. LL Vereinsversammlung am zweiten Freitag 
jeden Monats im Kaiserkeller. - 

Reichsflugverein. Am ersten Freitag jeden Monats Vereins- 
abende in Johannisthal Café Senftleben. Regelmäßiger 
Diskussionsabend an den Ea dd Freitagen, abends 
81% Uhr, im Restaurant „Zum Heidelberger”, Friedrich- 
straße. 

Saarbrücker V. LL Sitzung jeden Freitagabend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V. f. L. Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen. Tel. 4365. 


Beim Ausbleiben oder bei verspäteter 
Lieferung einer Nummer wende man sich stets 
an den Brieiträger oder die zuständige Bestell- 
Postanstalt. Erst wenn Nachlieferung und Auf- 


klärung nicht ia angemessener Frist erfolgen, schreibe 
man unter Angabe der bereits unternommenen 
Schritte an den Verlag unserer Zeitschrift. 








Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 
Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 


Verein | Vortragender 


Württembergischer PEN Krey 
Flugsportklub im 
Zwickauer V. f. L. |Leiter der Wetter- 
warte Plauen, 
Dir. Hartmann 
Dr.-I. Frhr. v. Soden- 
Friedrichshafen 


Dr. Elias, Berlin 


Münchener V. £. L. 


Nordmark-Verein f. 
Motorluftfahrt e. V., 


Kiel 


Oberpostinsp. | Lichtbildern) 
Bletschacher und) 
weitere Ballon- ` 
führer | 
Dr. Steinmetz 


Mü. Ver. f. L. , 
Abt. Í des B. Ae CL 


| 
l 








Schriftleftung: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlia; (dr den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeubr, Berlin 


Erlebnisse u. Erfahrungen eines deutschen Fliegers 
kankriege 

Meteorologie und Wetterkunde 
Zeppelinluftschiffe (mit Lichtbildern) 


Flug auf Etrich-Taube mit dem Min W Friedrich 
Berlin—Paris— London und zurüc 


| | Prof. Dr. Heincke,| Fahrtberichte über Freiballonfahrten 1913 (mit 


| Das Bild der Erde vom Freiballon (mit Lichtbildern) 





Vortrag Datum und Ort 


i 

11. Dezember, abends 8 Uhr, im 
Gustav Sigle-Haus, Stuttgart 

15. Dezember, abends 8'/2Uhr, 
im Restaurant Lenzke, 
Zwickau 

43. Januar 1914, abends 8 Uhr, 
Hotel Union, Barerstr. 6 

15. Januar 1914 





"113. Jan. 1914, abends 8 Uhr. 
! Hotel Union, Barerstr. 7, 
| Kleine: Saal 
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Mittels solcher Luftschrauben kann man ebenso wie 
mittels umsteuerbarer Bootsschrauben leicht eine Umkehrung 
der Richtung des Schraubenzuges erreichen, was auch für 
Luftschiffe sehr vorteilhaft ist, da dadurch beim Starten und 
Landen unter Umständen eine Kollision mit Gebäuden usw. 
vermieden werden kann. Während der genannten Perioden 
ist nämlich das Luftschiff wegen seiner geringen Eigen- 
geschwindigkeit und des dadurch sehr geringen auf die Steuer- 
flächen ausgeübten Druckes schlecht steuerbar, so daß be- 
sonders dann eine Steuerung durch Veränderung des Pro- 
pellerzuges bzw. Druckes erwünscht ist. 

Clément-Bayard hat auch noch einen seiner Motoren 
ausgestellt. Mer stehende Sechszylinder besitzt kupferne 
Kühlmäntel und eine über den Zylindern angeordnete 
Nockenwelle. Er zeigt keine wesentliche Aenderung gegen- 
über dem vorjährigen Modell. 

Im Gegensatz zu ihm hat der neue Motor von Esselbé 
(Fig. 1) nicht die geringste Aehnlichkeit mit dem abnormen 
vorjährigen Modelle, das einen rotierenden ringförmigen Zylin- 
der besaß. Das diesjährige Modell stellt einen siebenzylin- 
drigen ventillosen Rotationsmotor dar, bei dem die Auslaß- 
und Einlaßventile durch besondere Kolben bzw. Ringschieber 
ersetzt sind. Der Auslaßkolbenschieber gleitet in einem auf 
dem Zylinder aufgesetzten und mit Kühlrippen versehenen 
Rohrstück. Er steht durch eine Traverse und zwei Zugstangen 
mit dem im erweiterten Zylinderfuße sich bewegenden Gas- 
einlaßschieber in Verbindung. Dieser schließt während der 
Explosions- und Auspuffperiode die Gaszufuhr ab. Bei der 
Saugperiode entsteht im Zylinder zunächst ein Vakuum, bis 
der Kolben die Gaseinlaßöffnungen freigegeben hat. Da 
während dieser Periode der Einlaßschieber dasselbe getan 
hat, kann das Gas ungehindert in den Zylinder stürzen, wo es 
von dem sich wieder aufwärts bewegenden Kolben kompri- 
miert wird. 

Der Motor soll bei einem Gewicht von 76 kg 65 PS 
leisten. Meiner Ansicht nach bietet der neue Esselbémotor 
anderen Umlaufmotoren mit gesteuerten Ein- und Auslaß- 
ventilen (Rhöne usw.) gegenüber keine größeren Vorteile, da 
er für die ersparte Gasleitung in den Zylinderkopf den be- 
sonderen Einlaßschieber in den Kauf nimmt. 

Dieser scheint aber entbehrlich zu sein, da ihn Gnöme 
seinem neuen Einventilmotor (monosoupape) 
dem Kolben die Steuerung 


bei 
wegfallen läßt und nur 


der am Zylinderfuße befindlichen Gaseinlaßöffnungen 
überläßt. Hierbei ist zwar beim Ende der Explo- 
sions- und beim Anfang der Auspuffperiode das 


Zylinderinnere in unmittelbarer Verbindung mit den Gas- 
zuführungskanälen, doch behauptet Gnöme, daß die Zentri- 
fugalkraft die bereits sehr entspannten Abgase durch das im 
Zylinderkopf sitzende Auspuffventil treibt und nicht in den 
Gaseinlaßkanal gelangen läßt. Ich würde aber doch die An- 
bringung eines besonderen Rückschlagventils in diesem für 
ratsam halten. Gnöme erspart bei seiner neuen Konstruktion 
das Einlaßventil und erzielt einen geringeren Oelverbrauch, 
da das Innere des Kurbelgehäuses von dem Zylinderinnern 
ständig getrennt ist und daher kein Oel aus jenem in dieses 
gelangen kann. Eine Neuheit ist auch der 18zylindrige 200 PS 
Gnömemotor, der 250 kg wiegt und 44000 Fr., also pro PS 
176 Fr. kostet. 

Zu den Einventilmotoren zählt sich auch der 
siebenzylindrige Umlaufmotor „S. H. K.” der Firma 
Secqueville & Hoyan. Die Steuerung des Ein- und Aus- 
lasses bewirkt bei ihm ein im Zylinderkopfe befindliches 
Ventil, das mit einem kleinen Ringschieber verbunden ist. 
Der Motor wiegt 79 kg und soll bei einer Bohrung von 
110 mm und einem Hube von 140 mm 70 PS leisten. 

Eine bemerkenswerte Konstruktion stellt der sieben- 


zylindrige Umlaufmotor ,Dhenain' dar. Während 
sonst die Zylinder der Umlaufmotoren aus einem 


vollen Block heraus gedreht werden, sind bei ihm 
die Zylinder mit dem Kurbelgehäuse aus einem Stück 
gegossen. Auch die Gaseinlaßkanäle sind gleich in 
dem Gußstück mit enthalten. Die sieben Pleuelstangen 
arbeiten in einer Ebene, was dadurch ermöglicht wurde, 
daß ihre Füße durch sieben ineinandergreifende Ring- 
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segmente gebildet werden, die sich zu einem geschlossenen 
Ring vereinigt um die Welle legen. Der Motor besitzt ge- 
steuerte Einlaß- und Auslaßventile, die in dem abnehm- 
baren Zylinderdeckel montiert sind. Er wiegt bei einer 
Leistung von 50—60 PS 110 kg (Bohrung 90 mm, Hub 150 mm). 
Die Herstellung des Motors wird fraglos sehr billig, doch ist 
es zweifelhaft, ob die gegossenen Zylinder und die segment- 
förmigen Pleuelstangenfüße den auftretenden hohen Be- 
anspruchungen gewachsen sein werden! — 

Durch sein ungewöhnliches Aussehen fällt der „Edel- 
weiß" - Motor (Fig. 2) auf. Bei ihm sind die Kolben an einem 
großen feststehenden Ring befestigt und die mit Kühlrippen 
versehenen Zylinder sind mit den Pleuel- 
stangen verbunden und gleiten so auf dem 
Kolben auf und ab. In den Kolbenköpfen, die aus 
dem feststehenden Ring hervorragen, sind die ge- 
steuerten Einlaß- und Auslaßventile untergebracht. Die 
sechs strahlenfórmig angeordneten Kolben haben einen 
äußeren Durchmesser von 115 mm, und die Zylinder einen 
Hub von 120 mm. Der Motor leistet 75 PS und wiegt 125 kg. 
Sein besonderer Vorteil liegt in der ausgezeichneten Kühlung 
der sich hin und her bewegenden Zylinder und des im freien 
Raume arbeitenden Kurbeltriebes. Dabei erspart er den be- 
tráchtlichen Ventilationswiderstand der Umlaufmotoren! — 

Zu den auffälligen Neukonstruktionen gehört weiter der 
sechszylindrige Umlaufmotor „E. I. C.”, dessen Zylinder 
eine Bohrung und einen Hub von 100 mm haben 
und sternförmig in zwei hintereinander liegenden Ebe- 
nen zu je dreien angeordnet sind. Zylinder und Kolben 
bewegen sich gegenläufig und treiben zwei dicht hinter- 


einander befindliche gegenläufige Propeller 
an. Die innere, mit den Zylindern fest verbundene 
Luftschraube macht minutlich 800 Touren, die äußere 


an der Kurbelwelle befestigte und entgegengesetzt rotierende 
1200 Touren. Ein- und Auslaßventile werden durch je einen 
zweiarmigen Hebel gesteuert. Der Motor leistet bei einem 
Gewicht von 84 kg 60 PS. — Mir scheint die Konstruktion 
aussichtsreich, da nach meinen Erfahrungen der Wirkungsgrad 
von dicht hintereinander angeordneten gegenläufigen Pro- 
pellern ein sehr guter ist. — 

Eine ganz eigenartige Bauart weist ferner der Motor 
„Demont" (Fig. 4) auf. Die Kolben der sechs rotierenden 
Zylinder sind doppeltwirkend wie Dampfmaschinen- 
kolben konstruiert. Sie arbeiten in geschlossenen Zylindern 
und werden durch hindurchgeleitete Luft gekühlt. Die Kolben- 
stange ist als Rohr von so großem Durchmesser ausgebildet, 
daß der Pleuelstangenkopf sich noch innerhalb derselben be- 
findet. Der Motor wiegt 100 kg und soll 300 PS leisten. — 
Sollte der Motor wirklich einwandfrei funktionieren, so liegt 
sein großer Vorteil darin, daß er doppeltwirkend ist und so 
bei demselben Zylinderinhalt die doppelte Arbeit wie die nor- 
malen Viertaktmotoren leistet. 

Schließlich sei noch der neue wassergekühlte 240 PS 
starke Motor vonLawrance-Moulton (Fig. 3) erwähnt. 
Er wiegt 360 kg und besitzt 8 in V-Form angeordnete wasser- 
gekühlte Zylinder (Bohrung 120 mm, Hub 165 mm). Er be- 
findet sich auf dem Stande in einem geschlossenen Kasten; 
die Motorhaube ist abgenommen. Zwischen Propeller und 
Motor ist der Kühler angeordnet, der von Spiralröhren ge- 
bildet wird und in der Form dem bekannten Solexkühler 
ähnelt. Der Fuß des Kurbelgehäuses besteht aus vielen Röhr- 
chen, in denen sich das Oel abkühlt. Außerdem wird ein 
Luftstrom durch die Aufhängerohre des Kurbelkastens in 
diesen hinein und wieder herausgeführt, so daß eine weitere 
intensive Kühlung des Oeles erzielt wird. 

Der Motor besitzt zwei Claudelvergaser. Die beiden 
Boschmagnete und die Wasserpumpe sind außen am Spritz- 
brett angeordnet. Von dort kann auch der Motor angekurbelt 
werden. — Der Lawrance-Moulton-Motor ist in .allen Teilen 
gut durchkonstruiert und dürfte für Luftschiffe und besonders 
für große und schnelle Flugzeuge gut zu verwenden sein. 

Die übrigen von Le Rhöne, Salmson, Renault, Clerget, 
Anzani, Laviator, Dion-Bouton usw. ausgestellten Motoren 
haben keine wesentlichen Neuerungen gegenüber den vor- 
jährigen Modellen aufzuweisen. (Schluß folgt.) 
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seit Jahren in einer gar nicht genug anzuerkennenden 
Weise seiner Aufgabe gerecht. Man stelle sich einmal 
den Wirrwarr in unserer Luftfahrer-Fachsprache vor, der 
entstanden wäre, wenn nicht der Sprachausschuß recht- 
zeitig so gründliche Arbeit geleistet hätte und fortgesetzt 
leistete. Aber dieser Ausschuß ist angewiesen auf die 
Mitarbeit aller Verbandsangehörigen und die hingebende 
Mithilfe der führenden Personen, zu denen in erster Linie 
die zum Luftfahrertage entsandten Abgeordneten gehören. 
Bei öffentlichen Versammlungen, bei Rede und Gegenrede 
ohne Vorbereitung, ist es nicht immer möglich, den — 
immer vorhandenen — Ersatz für das dem Redner 
geläufige Fremdwort sofort zu finden. Was aber von den 
Angehörigen einer ausgeprägt deutschen Vereinigung er- 
wartet werden kann, das ist das offensichtliche, beständige 
Bestreben, sich möglichst nur deutsch auszudrücken. 
In dieser Beziehung hat es am letzten Luftfahrertage nicht 
an recht erfreulichen Erscheinungen gefehlt. Einzelne 
Redner sprachen fast: völlig ,fremdwórterfrei”, viele an- 
dere vermieden wenigstens die leicht ersetzbaren Fremd- 
ausdriicke. Manche früher bis zum Ueberdruß angewen- 
deten Fremdwörter sind ganz verschwunden, z. B. das mit 
Recht so unbeliebt gewordene „prinzipiell“, das nicht ein 
einziges Mal gebraucht, sondern jedesmal durch „grund- 
sätzlich” ersetzt worden ist. Solche Reden, die ganz oder 
fast ganz fremdwörterfrei blieben, machten einen beson- 
ders erfrischenden Eindruck und wirkten durch ihre Natür- 
lichkeit. Manchem Zuhörer mag gar nicht klar geworden 
sein, was eigentlich die Ursache solcher Erscheinung war. 
Daß also die dazu mitberufene Körperschaft schon jetzt 
rüstig am Werke ist, ihren Teil zur Befreiung unserer 
Muttersprache von fremdsprachlichem Schwulst beizu- 
tragen, darf als festgestellt gelten. Aber immer noch mehr 
muß auf diesem Gebiete geschehen, damit von Jahr zu 
Jahr die Verhandlungen unseres Luftfahrertages sich mehr 
dem Zeitpunkte nähern, zu dem man sie als Muster ihrer 
Art bezeichnen kann. 


Fahrt des Ballons „Danzig" 


Nr. 26 XVI. 


Daß bis dahin noch manches zu bessern ist, möge 
folgende kurze Zusammenstellung leicht vermeidbarer 
Fremdausdrücke zeigen, die mir als am Luftfahrertage ge- 
braucht, noch in Erinnerung sind. Daß das deutsche Er- 
satzwort leicht zu finden war, möge dessen gleichzeitige 


Anführung zeigen: 


Saldo = Ueberschuß. 

Resolution = EntschlicBung. 

Redaction = Schriftleitung. 

Structur = Aufbau. 

Eminente Aenderung = schwerwie- 
gende, bedeutsame usw. Aenderung. 

Consequenzen = Folgen. 

Acclamation = Zuruf. 

Protest = Einspruch. 

Konkurrenz = Wettbewerb. 

Discussion = Besprechung, Verhand- 
lung. 

Compliciert = verwickelt. 

Risiko = Gefahr, Wagnis. 

Position = Stellung, Lage. 

Competenz = Zuständigkeit. 

Wahlcommission = Wahlausschuß. 

Organ (des Verbandes) = Zeitschrift. 

Präsentiert = vorgeschlagen. 

Analog = ähnlich, entsprechend usw. 

Majorität — Mehrheit. 

Etat = Haushalt. 

Per tEinschreibbrief) = durch. 


Position (des Kassenberichtes) = Sum- 
men, Angaben, Posten usw. 

Extrakosten = Sonderkosten. 

Circa = ungefähr. 

En bloc (Abstimmung) = 
abstimmung, im ganzen. 

Finanzlage = Vermögens- (Geschäfts-) 
lage. 

Resultat — Ergebnis. 

Commission = Ausschuß. 

Balancieren — übereinstimmen (Ein- 
nahme und Ausgabe). 

Orientiert sein = unterrichtet sein. 

Populär = volkstümlich, beliebt usw. 

Radikal = gründlich. 

Basis = Grundlage. 

Periode — Zeitabschnitt. 

Funktionieren iein Ausschuß konnte 
nicht funktionieren), der A. war 
arbeitsunfähig. 

Colossal klein = sehr klein, unge- 
wöhnlich klein. 

Colossal vereinfacht = sehr verein- 


Gesamt- 


facht. 


Möge immer in unserem- großen Verbande die Auf- 
fassung vom völkischen Wesen zur Geltung kommen, die 
Felix Dahn so kernig in den markigen Worten aus- 
drückt, die man im Hofe des Stadthauses zu Eger sieht: 


Das höchste Gut des Mannes ist sein Volk; 
Das höchste Gut des Volkes ist sein Recht; 
Des Volkes Seele lebt in seiner Sprache. 

Dem Volk, dem Recht und seiner Sprache treu 
Fand uns der Tag, wird jeder Tag uns finden. 


Friedrich Schubert. 


Subvention =Unterstätzung, ZuschuB. 


FAHRT DES BALLONS „DANZIG“ AM 2. MÄRZ 1913. 


Endlich wollte der Wind. uns gestatten, unsere lange 
geplante Winterfahrt zu machen, ohne uns der Gefahr 
auszusetzen, auf See getrieben zu werden. Schnee be- 
deckte die Erde, als wir um %11 Uhr in die Lüfte ent- 
schwebten. Fern auf der See jagten Schneeböen dahin 
und wir freuten uns, daß wir ihnen immer vorauseilten. 
In südlicher Richtung ging es, dem Laufe der Weichsel mit 
ihrem starken Eisgange folgend, über Mewe und Marien- 
burg, auf Graudenz zu. Mit größerer Höhe bekamen wir 
starken Rechtsdreh. Am Himmel waren nur wenige Wol- 
ken, so daß wir der wärmenden Sonne nicht entbehrten. 
Diese Wärme hatten wir aber auch sehr nötig, denn unser 
Aspirationspsychrometer zeigte uns in 2400 m Höhe 20° 
Kälte an. Der Ballast gefror zu Stücken und mußte durch 
Klopfen zerkleinert werden. Aus den Selterswasserflaschen 
schossen beim Oeffnen unter der gegenüber dem vermin- 
derten Außendruck verstärkten Spannung der Kohlensäure 
lange Eiszapfen heraus, und das Anfeuchten des Psychro- 
meters war mit großen Schwierigkeiten verbunden, da das 
Wasser sofort da anfror, wo es hinspritzte. Unsere Ge- 
tránke waren bald zu Ende, und wir hátten sie doch so 
nótig gehabt. Unser Psychrometer gab uns nur 11 pCt. 
Feuchtigkeit an. Infolgedessen war kein Mundhauch zu 
sehen und jedes Wort blieb uns fast in der schmerzenden 
Kehle stecken. Dafür aber hatten wir eine herrliche, 
durch keinen Wasserdampf getrübte Fernsicht. Kurz vor 
Graudenz schweifte unser Blick bei fast wolkenlosem 
Himmel von der fern über Pommern schimmernden Ostsee 
bis weit ins Innere Rußlands hinein. Das silberglänzende 
Band der Maritza, welche hier die Grenze bildet, lag 
dicht vor uns. Graudenz selbst erfreute uns mit einem 
mächtigen Alarm, der wohl nur unsertwegen angeschlagen 
wurde. Bei Briesen machten wir, beim Niedergehen fast 


um 90° links drehend, eine Zwischenlandung, worauf ich 
nochmals allein aufstieg. Wie freudig hämmerte es in mir. 
Endlich sollte der große Wunsch erfüllt werden, einmal 
allein zu sein, in einsamer Höhe wirklich allein. Im Abend- 
schein der fern versinkenden Sonne träumte ich über das 
dämmernde Land dahin und freute mich über das präch- 
tige Farbenspiel, das die untergehende Sonne an den 
Wolken hervorbrachte. Ich sah die Sonne verschwinden 
und mit ihr die strahlende Wärme. Die 20° Kälte mach- 
ten sich jetzt doch bemerkbar. Da leuchtete mir auch 
schon der Abendstern und erinne:te mich daran, daß es 
Zeit sei zu landen. Nach einer kurzen Schleppseilfahrt 
über einen Wald, die sehr geeignet war, einen schwachen 
Magen zur Seekrankheit anzuregen, landete ich sehr glatt 
bei Bahrendorf, wenige Kilometer von der russischen 
Grenze entfernt. 


Inzwischen war es dunkel geworden. Für teures 
Geld kaufte ich zunächst einem nur polnisch sprechenden 
Kaschuben eine elektrische Taschenlampe ab, unter derem 
matten Scheine, als einzige Beleuchtung, der Ballon ver- 
packt wurde. Dieses ging daher nicht schnell vonstatten, 
noch gehindert durch das unfreundliche Verhalten der Ka- 
schuben, die, aus einem nahen Tanzlokal kommend, nach 
den in ihren Köpfen noch summenden Melodien sich auf 
dem Ballon weiter drehen wollten. Doch trieb ich ihnen 
das mit nicht gerade zarten Worten aus. Wie froh war ich, 
als der Ballon verpackt war und, wie ich später feststellen 
konnte, nur einzelne Taue abgeschnitten waren. Doch 
ließ ich mir durch diesen unschönen Abschluß nicht die 
Freude an der sonst so herrlichen Fahrt verderben, der 
einzigen Fahrt meines bisherigen Lebens, die es mir ver- 
gönnte, einmal „endlich allein” zu sein. 
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beschreibende Erläuterungen dieser Strecken, vervollstán- 
digt durch schematische Skizzen und meteorologische Auf- 
schlüsse zur Veröffentlichung gelangen. 

3, Der Wert der Verwendung der drahtlosen Tele- 
graphie als Verständigungsmittel muß erprobt werden. Die 
F. A. I. sowie die ihr angeschlossenen Verbände würden 
sich mit diesen Versuchen zu befassen haben, evtl. in Ge- 
meinschaft mit der Internationalen Kommission für drahtlose 
Telegraphie. 

4. Es sollen durch die F. A. I. und die angeschlossenen 
Clubs Versuche angestellt werden, um durch die drahtlose 
Telegraphie Merkzeichen zu schaffen, welche in Nacht und 
Nebel zu verwenden sind: für diese Versuche soll ein 
Höchstbetrag von 6000 Fr. zur Verfügung gestellt werden. 
Die Versuchsstationen sollen durch besondere Zeichen auf 
den aeronautischen Karten vermerkt werden. 

Die dauernd als Gebestationen festgesetzten Punkte 
müßten durch einfache alphabetische Zeichen, Zahlen oder 
tönende Funken, welche sowohl von Bord eines Freiballons, 
eines Luftschiffes als auch eines Flugzeugs im Umkreise von 
EE 50 km bemerkt werden können, gekennzeichnet 
werden. 


Die Opfer des Fluges*1913 — Rundschau 
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Ferner äußert die Kommission den Wunsch, daß in ihrer 
Geschäftsstelle in Brüssel ein ständiges Bureau für folgende 
Zwecke errichtet wird: 


1. zum Sammeln aller Dokumente, 
nautische Karte beziehen; 


2. solcher Dokumente, welche sich auf die in den ver- 
schiedenen Ländern für die Luftfahrt verbotenen 


Zonen beziehen; 


3. Uebermittlung der gesammelten Angaben an die an- 
geschlossenen Clubs vierteljährlich, wenn nicht ein 
Bender Fall einen früheren Zeitpunkt erforderlich 
macht 

Dann spricht die Kommission den weiteren Wunsch 
aus, daß 

1. die der F. A. I. angeschlossenen Clubs dem Zentral- 
bureau alle Dokumente und Erfahrungen übermitteln, 

2. jeder der F. A. I. angeschlossenen Clubs zwei Dele- 
gierte zu ständigen Mitgliedern dieser Kommission ein- 
setzt. Diese Delegierten hätten vor allen Dingen die 
Aufgabe, zwischen ihrem Aero-Club und dem ständigen 
Bureau den Zusammenhang herzustellen. 


die sich auf die aero- 





DIE OPFER DES FLUGES 1913. 


Die Liste der Todesstürze für das Jahr 1913 erscheint erst in einem der ersten Hefte des 
Jahrganges 1914, da noch einige offizielle Angaben von ausländischen Luftfahrer-Verbänden fehlen. 





RUNDSCHAU. 


Gedenktafel für Hauptmann Scheimpilug Am 6. De- 
zember 1913 wurde am ehemaligen Wohnsitze des im Jahre 
1911 verstorbenen Hauptmanns Scheimpflug in. Wien vom 
österreichischen Luftschiffer-Verband eine Gedenktafel ent- 
hüllt. Die Festrede wurde von Herrn Oberstleutnant 
Hermann Hoernes als Mitglied der österreichischen 
aeronautischen Kommission gehalten, der die Arbeiten 
Scheimpflugs von ihrem ersten Entstehen an kennen ge- 
lernt, an ihrer Entwicklung und ständigen Erweiterung teil- 
genommen hat. Die in sehr herzlichen Worten abgefaßte 
Rede gab ein ausführliches Bild über die weit umfassenden 
Arbeiten Scheimpflugs, die wir in den "einzelnen Versuchs- 
stadien in Heft 24 unserer Zeitschrift eingehend gewürdigt 
haben. 

Enthüllung eines Fliegerdenkmals in Linz. Am 23. No: 
vember fand auf dem Freinberge in Linz die feierliche Ent- 
hüllung des der Luftschiffahrt gewidmeten Denkmals durch 
Ihre K. u. K. Hoheit Frau Erzherzogin Margarete statt. 
Das Denkmal, welches das erste dieser Art in Oesterreich 
ist, besteht aus einer hohen Marmorsäule, auf welcher e'n 
in Ueberlebensgröße in Bronze dargestellter Flieger sich 
zum Fluge erhebt. Das Denkmal ist ein Werk des Linzer 
Bildhauers Schwarz. 

Auszeichnung von Fliegeroifizieren. Dem Hauptmann 
Wagenführ beim Stabe des Fliegerbataillons Nr. 1, 
sowie den Hauptleuten Grade im gleichen Bataillon und 
Horn im Luftschifferbataillon Nr. 4 ist der Rote Adler- 
orden vierter Klasse, dem Hauptmann Jacobi im Luft- 
schifferbataillon Nr. 4, den Oberleutnants Brandeis, 
Adjutanten der Inspektion der Luftschiffertruppen, M ü h - 
lig-Hofmann im Fliegerbataillon Nr. 2, Höpter im 
Fliegerbataillon Nr. 3, sowie den Leutnants Pretzell 
und Kóhr im Fliegerbataillon Nr. 4 der Kronenorden 
vierter Klasse verliehen worden. 

Eine Badeanstalt als Fliegerdenkmal. In Potsdam 
wurde jetzt das Werner-Alfred-Bad, das Frau 
Pfarrer Käte Pietschker, geb. v. Siemens, zur Erinnerung 
an ihren beim Flugsport verunglückten Sohn Werner Alfred 
errichtet hat, seiner Benutzung übergeben. 

Einen Fallschirmversuch vom Eiffelturm aus zeigt 
unser Bild auf Seite 621. Die ungeheure Entwicklung des 
Luftverkehrs treibt dazu, wirkungsvolle Sicherheitsmaß- 
nahmen gegen die Folgen von Abstürzen aus der Luft zu 
treffen. Auf diesem Gebiete ist bis jetzt der Fallschirm 
das einzige Mittel, das mit einigem Erfolge angewendet 
wird, 


Die eigentümliche Stellungnahme 
der Tagespresse zu den Ereignissen 
der Luftfahrt und die manchmal 
recht sensationelle Ausbeutung sportlicher Geschehnisse 
haben wir bereits in Heft 24, Seite 580 hervorgehoben. 
Wir brauchten damals lediglich die Tatsache der einzelnen 
Berichte anzuführen und konnten ohne Kommentar die 
Kritik unseren Lesern überlassen. Auch heute wollen wir 
uns darauf beschränken, einen Auszug aus einem Bericht 
einer Zeitung zu bringen, zusammen mit dem Nachdruck 
dieses erwähnten Berichtes, woraus die wesentlichen und 
zum Teil ganz entstellenden Aenderungen ohne weiteres 
hervorgehen. Wir möchten dieses deshalb hauptsächlich 
zur Kenntnis bringen, weil aus diesen absichtlichen Ent- 
stellungen die Unfreundlichkeit eines gewisses Teiles der 
Presse hervorgeht, mit welcher sie sportliche Ereignisse 
auf dem Gebiete der Luftfahrt behandelt. 


Aus der „Täglichen 
Rundschau“ vom 19. No- 
vember 1913. 


Nochmals Pegoud. 


Aus den „Frankfurter 
Nachrichten“ vom 16. No- 
vember 1913. 


Eine Tasse Tee mit Pégoud. Pégoud-Wabnsinn. 
. Pégoud sass höchst ma- ... In Frankfurt a. M. be- 
nierlich an seinem Teetisch und geistern sich die „Frankfurter 


labte sich am süssen Trank, und 
hundert Anwesende, Herren und 
Damen, — die freilich stellten ihre 
Stühle oft verkehrt, um den An- 
blick des Helden des Tages ja 
nicht einen Moment cinzubiissen. 
Als der Flieger Platz genommen | 
hatte, intonierte die Kapelle die 
Marseillaise. Und der alte Afrika- 
krieger, der unter diesen Klängen 
wohl schon sein Leben für Madame 
la France in die Schanze ge- 
schlagen, cer frühere kleine Korpo- 
ral, wachte in dem jetzt bertihm- 
ten Manne auf, dessen Bekannt- 
schaft Fürsten suchen, 
hob sich mit einem verlegen bit- 
tenden Lächeln, einer Bitte an die 
Gäste, gleich ihm stehend die 
feurigen Klänge, die in der Dar- 
bietung durch ein Salonorchester 
ja schon reichlich gedämpft klan- 
gen, anzuhören. Und sie taten's. 
Wenn auch nicht alle. Warum? 
Ich meine, die Höflichkeit kann 
man dem Gast schon erweisen... 





und er er-; 


Nachrichten‘ an einem von dem 
dortigen Verein für Luftschiffahrt 
Igegebenen Tee zu Ehren Pégouds, 
‘des „alten Afrikakriegers" (es sind 
'notabene nicht die besten Piou- 
‘Pious, die nach Marokko geschickt 
iwurden), „dessen Bekanntschaft 
Fürsten suchen“. Natürlich wird 
beim Erscheinen des „Helden des 


‘Tages’ (alle Gäste drehen ihm die 


Stühle zu) sofort die Marseillaise 
angestimmt, und auf eine bittende 
Bewegung Pégouds — erheben sich 
alle Anwesenden! Toller kann's 
wahrhaftig nicht kommen; und das 
in demselben Jahre, in dem die 
Franzosen uns in Lunéville nicht 
gerade „Heil Dir im Siegerkranz‘ 
aufgespielt haben. . . 

Wenn unsere grossen Flieger, 
die Stoeffler und Friedrich, in ihrer 
Stille solche Berichte zu Gesicht 
bekommen, kann es ihnen niemand 
verübeln, wenn sie nur einen Aus- 
druck für die Veranstaltung des 
Frankfurter Vereins haben: Pfui 
Teufel! 


Zunächst kann festgestellt werden, daß bei allen inter- 
nationalen sportlichen Banketten, Veranstaltungen usw. es 
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BUCHERMARKT. 


Grundlagen der Physik des Fluges. Von Dr. Raimund Nimführ. 
Verlag Druckerei- und Verlags-Aktiengesellschaft vorm. R. v. Wald- 
heim, Jos. Eberle & Co., Wien VII/1, Andreasgasse 17. 

In dankenswerter Weise hat der Verfasser es unternommen, aus 
der allgemeinen Physik die Teile herauszunehmen, die für eine Physik 
des Fluges in Frage kommen. Er begnügt sich jedoch hiermit nicht 
allein, sondern verficht eine neue Theorie, die den statischen Schwebe- 
zustand als Spezialfall des dynamischen Auftriebes umfasst. Zweifellos 
ist das Buch in erster Linie nach seinem ganzen Aufbau für Theoretiker 
bestimmt. Der Verfasser will es dagegen auch für den praktischen 
Flieger und den Flugmaschinenkonstrukteur in Gebrauch wissen, und 
dafür scheint es mir eigentlich nicht so ganz geeignet, weil es zu 
seinem Studium und zu seinem Gebrauch doch recht viele theoretische 
Grundlagen verlangt. Dem experimentell und theoretisch in der Luft- 
fahrt Arbeitenden sei es dagegen warm empfohlen. 


Können wir das Wetter in Gewalt bekommen? Von Heinrich Jo- 
hannsen. Verlag Charles Coleman, Lübeck. Preis 75 Pf. 

Die vorliegende Broschüre tritt für eine neue Art der Wetter- 
beeinflussung ein und schliesst mit einer Aufforderung, Versuche in der 
hier beschriebenen Richtung zu unternehmen. 

L’Aéronautique Navale militaire moderne. (France et Etranger.) Von 
Charles Lafon. Verlag H. Dunod & E. Pinat, Paris, Quai des 
Grands Augustins 47/49. Preis 7 Fr. 

Es ist ein ausserordentlich schönes, gut ausgestattetes und inhalts- 
reiches Buch, das uns noch am Schluss dieses Jahres auf den Tisch 
gelegt wurde. Besonders wichtig ist die reiche Materialanführung, die 
sich auf die verschiedenen Marineluftschiffahrt betreibenden Staaten be- 
zieht. Es ist interessant, festzustellen, dass eine Reihe dieser Staaten 
die Prage der Marineflugtechnik aufgelöst haben in eine Unterfrage der 
Küstenflugzeuge und der Flugzeuge für das hohe Meer. Als Nach- 
schlagewerk dürfte das vorliegende Buch in der nächsten Zeit nicht zu 
übertreffen sein. 

Ocldruck, Bromdtdruck. Von Alfred Streissler. Mit 19 Abbildun- 
gen und 15 Tafeln. Ed. Liesegangs Verlag, Max Eger, Leipzig. 
Preis brosch. 2,50 M., geb. 3 M. 

Zweifellos ist die Amateur- und Fach-Photographie durch das 
Aufkommen des Oel- und Bromöldruckes in neue Bahnen gelenkt, bietet 
sich dem Photographen hierdurch doch die Möglichkeit, ausserordentlich 
schöne und auch künstlerischen Anforderungen genügende Reproduk- 
tionen zu erzeugen. Es lag jedoch über dieses Gebiet bisher kein 
Leitfaden vor, so dass das Streissiersche Lehrbuch wohl vielfachen 
Wünschen entgegenkommt und besonders den Luftfahrern, die so häufig 
Gelegenheit haben, schöne Landschaftsbilder aufnehmen zu können, 
ein willkommenes Weihnachtsgeschenk sein wird. 

Die Ausbildungs- und Prillungsstellen für den deutschen Kraftwagen- 
verkebr. (Nach amtlichen Unterlagen.) Zweite Auflage. Verlag des 
Mitteleuropäischen Motorwagen-Vereins, Berlin SW. 11, Hafen- 
platz 5. Preis 1 M. 

Ein ausführliches und übersichtliches Nachschlagewerk, das etwa 
2000 zur Ausbildung von Kraftwagenführern ermächtigte Personen und 
250 Sachverständige für die Prüfung von Kraftfahrzeugen auffúhrt. Dem 
Mitteleuropäischen Motorwagen-Verein gebührt für diese übersichtliche 
Zusammenstellung allseitiger Dank. 

Fiugzeug-Modellbau. Von P. L. Bigenwald, Zivilingenieur. Mit 
158 Abbildungen und Konstruktionszeichnungen, 23 Tabellen und 
4 Konstruktionstafeln im Text. Verlag Richard Carl Schmidt & Co., 
Berlin W. 62. Preis eleg. geb. 4 M. 

Als 12. Band der bekannten und rührigen Bibliothek für Luftschiff- 
fahrt und Flugtechnik gibt der Verfasser über das augenblicklich so 
aktuelle Thema des Plugzeugmodellbaues ein sehr instruktives Buch 
heraus. Mit Recht wird gerade in letzter Zeit in Deutschland den Be- 
strebungen des Modellflugzeugbaues ein grosses Interesse entgegen- 
gebracht, weil sie in erster Linie dahin führen, einmal die heran- 
wachsende Jugend für den Flugzeugbau überhaupt zu interessieren, 
andererseits aber auch ihre Kenntnisse in theoretischer und praktischer 
Beziehung erweitern. Gerade in diesem Punkt setzt das Bigenwaldsche 
Buch ausserordentlich zweckmässig ein; es weiss für alle Schwierig- 
keiten Abhilfe, gibt überall Ratschläge und dient in allen Fällen zur 
Anfeuerung, wenn auf ‚Anhieb‘ nicht alles klappt. Wir möchten es 
in jeder Beziehung empfehlen. 7 

Gleichzeitig erschien das Buch „Modellflugzeuge‘“, deren Kon- 
struktion und Bau. Von Curt Hanfland. Verlag Otto Maier. 
Ravensburg, das, wenn auch nicht in so ausführlicher Weise wie das 
vorerwähnte, so doch ebenfalls unterstützt durch zweckmässige Hand- 
skizzen und Photographien eine Anleitung für den Bau der Modelle 
gibt. Es wird auch nach diesem Buch jeder in die Lage versetzt, sich 
Flugzeugmodelle selbst herzustellen, die Fehlerquellen derselben auf- 
zufinden und sich dadurch die nötigen Kenntnisse auf diesem Gebiet 
anzueignen, um sich vorzubereiten für die Flugtechnik. 


Essals d'Aérodynamique. Troisieme Série. Von Armand de Gra- 
mont, Duc de Quiche. Verlag Librairie Hachette et Cie., Paris, 
Boulevard Saint-Germain 79. Preis 3,50 Fr. 

Die dritte Serie der umfangreichen Versuche des bekannten Ver- 
fassers liegt nunmehr vor. Auch sie befasst sich mit einem sinn- 
gemässen Ausbau der bereits seit langem von ihm unternommenen Luft- 
widerstandsmessungen an Tragflächenteilen in wirklicher Grösse. Im 
Gegensatz zu anderen nimmt der Verfasser diese Versuche mittelst 
eines Automobils vor, das an einem Aufbau die betreffenden Mess- 
körper trägt. Die Fahrten des Automobils erstrecken sich grösstenteils 
auf einer gut chaussierten Waldschneise, um dadurch von den obwal- 
tenden Seitenwindverhältnissen unabhängig zu werden. Das Buch ist 


allen Aerodynamikern, aber auch sonstigen Interessenten des Gebietes 
Luftfahrt warm zu empfehlen. 


Abrégé sur lhélice et la résistance de l'air. Von Maurice Gan- 


dillot. Verlag Oauthier-Villars, Paris, Quai des Grands 
Augustins 55. 
Das Buch ist eine übersichtliche und ausserordentlich umfang- 


reiche Zusammenstellung aller experimentellen Untersuchungen auf dem 
Gebiete des Luftwiderstandes und der Schraubenmessungen. Es werden 
jedoch nicht nur die experimentellen Versuche herangezogen, sondern 
an theoretischen Erwägungen der Wert der einzelnen Experimente 
gegeneinander geschätzt. Nachdem im ersten Teil der Luftwiderstand 
ganz allgemein behandelt ist, kommt der Verfasser im zweiten Teil 
auf das wichtige Gebiet der Luftschrauben zu sprechen, deren Theorien 
er in ausführlicher Weise gerecht wird. Das Buch wird sich nicht nur. 
wegen seines reichen Inhaltes, sondern vor allen Dingen wegen seiner 
flüssigen Sprache und klaren Ausdrucksweise sehr viel Freunde er- 
werben. 


Das Naturgesetz des freien Schwebens der Vögel. 
Menschen ohne Motor. Jedes Flugzeug sturzfrei. 
Mordhorst. Verlag Lipsius & Tischer, Kiel und Leipzig. 
60 Pf. 

Der Verfasser legt in dem kleinen Büchelchen eine Reihe Beob- 
achtungen nieder, die er über den Vogelflug gemacht hat. 


Jahrbuch der Luitiabrzeug-Gesefischait (früher der Motorluftschifi- 
Studiengesellschaft). Sechster Band. 1912/1913. Verlag Julius 
Springer, Berlin W. 9, Linkstr. 23/24. Preis geb. 6 M. 


Zum ersten Male gibt die Luftfahrzeug O. m. b. H. das bis dahin 
von der Motorluftschiff-Studiengesellschaft veröffentlichte Jahrbuch 
heraus. Das vorliegende Buch schliesst sich in seiner ganzen Auf- 
machung den bisherigen Jahrbüchern würdig an. Es hat auch in 
dankenswerter Weise daran festgehalten, ausser den uns ständigen 
Lesern schon vertraut gewordenen Jahresüberblicken eine Reihe wissen- 
schaftlicher Themata von Fachleuten behandeln zu lassen. So berichtet 
Graf Arco über Funkentelegraphie mit ihren vielseitigen Beziehungen 
zur Luftschiffahrt; die Spannungsverteilung auf den Hüllen von Prall- 
Luftschiffen wird einmal in rein wissenschaftlich theoretischer Weise 
von Dr. Heyer behandelt, während andererseits Major von Par- 
seval in leicht zu überblickender Weise dasselbe Gebiet mit An- 
näherungsgleichungen bearbeitet. Gerade die Gegentberstellung der 
beiden Aufsätze ist ausserordentlich interessant, gewährt sie doch in 
dieses immerhin schwierig zugängliche Gebiet einen hervorragenden 
Einblick. Pür die Göttinger Modell-Versuchsansfalt berichtet nach 
einigen einleitenden Worten des Leiters, Professor Dr. Prandtl, 
der Assistent Diploming. Betz über systematische Versuche an Luft- 
schraubenmodellen und legt in dieser Arbeit ein recht umfangreiches 
Zahlenmaterial nieder, das er in übersichtlichen Kurven zusammen- 
gefasst hat. Ueber den von der Luftfahrzeug G. m. b. H. organisierten 
Nebelbeobachtungsdienst berichtet der bekannte Meteorologe Dr. Rot- 
zoll, während zum Schluss die erzielten, recht erheblichen Fort- 
schritte im Bau von Prall-Luftschiffen durch die Herren Diploming. 
Naatz und In. Blochmann behandelt werden. Alles in allem 
stellt sich das Jahrbuch als eine wertvolle Bereicherung unserer Luft- 
schiffahrtiektüre dar, das niemand entbehren möchte, der sich einmal 
an diese schönen Bücher gewöhnt hat. 


Die ausservertragliche Haltung des Luftschiffers. Geltendes Recht und 
Erwägungen de lege ferenda. Von Dr. jur. Peter Runkel. Verlag 
Franz Vahlen, Berlin W. 9, Linkstr. 16. Preis geh. 2,40 M. 


Man könnte es als einen Massstab der Entwicklung der Luftschiff- 
fahrt betrachten, in welchem Verhältnis die Literatur über rechtliche 
Fragen der Luftfahrt anwächst. Gerade in der letzten Zeit haben uns 
eine Reihe Werke über Luftfahrtrecht vorgelegen, die, wie dies ganz 
natürlich ist, sich immer mehr mit speziellen Einzelfragen befassen. 
Ein ausserordentlich wichtiges Kapitel behandelt das vorliegende Werk, 
das in zwei Teilen und einer Reihe Abschnitten die Hauptfragen in 
mehrere Unterfragen auflóst. So wird z. B. die Haftung des Luft- 
fahrers gegenüber dritten, am Betrieb der Luftschiffahrt unbeteiligten 
Personen eingehend unter Anziehung der richterlichen Entscheidungen 
und der Literatur behandelt. Ferner die Haftung des Luftschiffers 
gegenüber Fluggásten und Angestellten. Dann die Haftung an Hand- 
lungen dritter Personen. Endlich wird ausführlich über den Umfang 
der verschärften Haftpflicht diskutiert und in einem Anhang die Haftung 
des Staates für die von ihm betriebene Luftschiffahrt erwähnt. Schon 
aus diesen wenigen Zeilen geht der reiche Inhalt so deutlich hervor, 
dass eine besondere Empfehlung sich wohl erübrigt. 


Die Luftfahrt. Ihre wissenschaftlichen Orundlagen und technische Ent- 
wicklung. Von Dr. Raimund Nimführ. Dritte Auflage, bearbeitet 
von Dr. Fritz Huth. Verlag B. G. Teubner in Leipzig und Berlin. 
Preis geh. 1 M., in Leinwand geb. 1,25 M. 


Das kleine Biichelchen erscheint schon in der dritten Auflage, was 
wohl der beste Beweis für seine zweckmässige Zusammenstellung ist. 
Im letzten Jahre hat ausserdem der bekannte Flugtechnixer Dr. Huth 
den technischen Teil wesentlich erweitert, was dem Buch natürlich 
ausserordentlich zustatten kommt. Die Einleitung ist flüssig und trotz 
der Kürze sehr umfassend. Es werden die Orundlagen der Physik der 
Atmosphäre gegeben, denen die Strömungsgesetze folgen. Hierauf wird 
auf den Vogelflug eingegangen, und endlich die Qleichgewichts- und 
Bewegungsgesetze aerostatischer Flugkórper erwähnt. Der zweite Teil 
„Die technische Entwicklung der Luftfahrt“ befasst sich mit einer Be- 
schreibung der Ausgangsapparate in Gegenüberstellung zu den modernen 
Konstruktionen. Das Buch ist sehr empfehlenswert. 


Der Kunstflug des 
Von F. H. C. 
Preis 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN. 


Die bekannte Kühler-Firma Hans Windhoff, Apparate- 
und Maschinenfabrik G. m. b. H. in Berlin-Schöneberg, 
Bennigsenstraße 21/22, hat für das Jahr 1914 einen recht 
originellen Wandkalender herausgegeben, den sie auf 
Wunsch an Automobil- und Flugzeugfabriken, wie auch 
an Handlungen, Garagen, Reparaturwerkstätten usw. 
kostenlos versendet. 

Bei den bisherigen Brillenglastormen fand das Auge 
nicht die für ein derartig sensibles Organ erwünschte, 
absolut vollkommene Unterstützung, die es brauchte, denn 
diese Gläser gaben nur in der Mitte eine gute Wirkung, 
während, wenn man durch die Randpartien sieht, das Bild 
undeutlich und verschwommen wird. Hier „völlige Klar- 
heit" in des Wortes wahrster Bedeutung zu schaffen, hat 
sich eine große Anzahl von Männern der Wissenschaft 


bemüht. Der Anregung des schwedischen Ophthalmologen 
Allvar Gullstrand, der für seine Arbeiten mit dem Nobel- 
preis ausgezeichnet wurde, ist es zu danken, daß endlich 
Brillengläser gefertigt werden, die den obigen Anforderun- 
gen entsprechen. Gullstrands Arbeiten fanden auch bei 
der Emil Busch A.-G. in Rathenow lebhaftes Interesse 
und wurden sogleich in die Praxis umgesetzt; mit dem 
Resultat, daß heute ein durch und durch gleichmäßig 
scharfes Brillenglas, das den Namen ,,Isokrystar” trägt, 
den angegriffenen Augen wohltuende Unterstützung bringt. 
Diese „Isokrystar"-Brillengläser geben von der Mitte bis 
zum Rande gleich scharfe, fehlerfreie Bilder, weil sie in 
allen Punkten der Glasfläche auf Grund peinlichst genauer 
Berechnungen geschliffen und vollkommen korrigiert sind. 


A A A A A A A En EEE A A] 
Luftfahrer-Reklamemarken. 


Reklamemarken beherrschen heute das gesamte Bild. 
Auf der Straße, in den einschlägigen Geschäften, auf Brief- 
bogen, Briefumschlägen, Paketen — kurz, überall begegnet 
man den kleinen Marken, die (zumal wenn sie hübsch aus- 
geführt sind) gewiß überall das Auge erfreuen. 
es da verwunderlich sein, daß sich die Luftfahrt, und hier 
in erster Linie das wichtige Gebiet der Luftfahrerfürsorge 
dieser neuesten Errungenschaft bemächtigt hat. 

So gibt denn die Luftfahrerdank G. m. b. H., 
Berlin, 20 Serien außerordentlich klar und charakteristisch 
ausgeführter Reklamemarken über Luftschiffe, Flugzeuge, 
Luftschiffhallen, Freiballone, Wasserflugzeuge, Förderer der 
Luftfahrt usw. heraus, um durch den einkommenden Rein- 
ertrag, der völlig den Wohlfahrtseinrichtungen des Deut- 
schen Luftfahrer-Verbandes für Flieger und 


Wie kann. 


Luftschiffer, sowie deren Witwen und Hinterbliebenen zu- 
fließt, einer wichtigen, sozialen Pflicht zu genügen. Der 
Alleinvertrieb dieser Wohlfahrts-Reklamemarken ist der 
Firma „Moderner Kunstverlag” G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Friedrichstr. 16a, übertragen, die sich verpflichtet 
hat, die 20 Serien bei freier Zusendung gegen 1,80 M. zu 
liefern. Im Hinblick auf das Weihnachtsfest können wir 
nur wünschen, daß dieses vorteilhafte Angebot von allen 
Seiten in Anspruch genommen wird, um so zwei guten 
Zwecken zu dienen; einmal, der notwendigen Luftfahrer- 
fürsorge die nötigen Mittel zuzuführen, dann aber auch, um 
durch sorgsam zusammengestellte und sehr lehrreich wir- 
kende Serien die allgemeinen Kenntnisse über unseren 
jetzigen Stand der Luftschiffahrt zu fördern und das Inter- 
esse an diesem so hoffnungsreichen Gebiet zu heben! 





AMTLICHE BEKANNTMACHUNGEN. 


Das im vorletzten Hefte angekündigte „Merkbuch für 
Luftfahrer“ ist jetzt in 1000 Exemplaren an die Vereine des 
Deutschen Luftfahrer-Verbandes versandt worden. An- 
träge auf weitere Exemplare bitten wir direkt an das 
Königl. Preuß. Aeronautische Observato- 
riuminLindenberg (Kreis Beeskow) richten zu 
wollen. 


ZEITEN DER DRACHENAUFSTIEGE IM JANUAR AM 
KÖNIGLICHEN AERONAUTISCHEN OBSERVATORIUM 
LINDENBERG. 

Es finden bei Gelegenheit der internationalen Woche 
außer den gewöhnlichen täglichen Drachen. resp. Fessel- 
ballonaufstiegen von 7 bis 10 Uhr morgens, 2 bis 5 Uhr 
nachmittags und 9 bis 12 Uhr nachts folgende Extraauf- 
stiege statt. 





Am 9. Januar, nachts von 2 bis 5 Uhr; 
ferner an dem gleichen Tage von 7 Uhr 
morgens bis 7 Uhr morgens des 10. Januar 
zusammenhängende Aufstiege. 

Es wird deshalb empfohlen, wenn tunlich, den 9. Ja- 
nuar, wie überhaupt die internationalen Terminstage, zu 
größeren Ballonwettfahrten nicht zu benutzen, da eine 
ee oder Ugter arsongevon Auf- 
Ee unter keinen Umständen erfolgen 

ann, 





Die internationalen Termine fiir 1914 sind auf den 
9. Januar, 2., 3., 4., 5., 6., 7. Februar, 4., 5., 6. Marz, 2. April, 
7. Mai, 3., 4, 5. Juni, 2. Juli, 6. August, 3. September, 
1. Oktober, 4., 5., 6. November und 3. Dezember festgesetzt 
worden. Dr. ABmann. 


VERBANDSMITTEILUNGEN. 


1. Berichtigung zum Protokoll über den Ordentlichen 
12. Deutschen Luftfahrertag. 

In der Zusammenstellung der unter a) aufgeführten 
Luftfahrtvereine ist unter „Süddeutsche 
Gruppe, Seite 547, 1. Spalte, zwischen Königl. Bayeri- 
schen Automobil-Club und Münchener V. f. L. nachzu- 
tragen: Luftfahrtverein Touring-Club (Haupt- 
mann Jördens) 1., während unter „Vereine, die 
keiner Gruppe angehören", Seite 547, r. Spalte, 
zwischen Luftfahrtverein Gotha und Niederrheinischer 
V. f£ L. zu streichen ist: Luftfahrtverein Tou- 
ring-Club (Hauptm. Jördens, Rechtsanwalt Reyssig) 1. 


Freiherr von der Goltz. Bejeuhr. 





2. Luftverkehrsordnung 


des 
Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
vom 1. Januar 1914. 
Allgemeines, 
1. Als Luftfahrzeuge im Sinne dieser Vorschriften gelten 
Freiballone, Luftschiffe und Flugzeuge jeder Art, die zur 
Aufnahme von Menschen bestimmt sind. 


Luftfahrzeuge im öffentlichen Betriebe. 
7 ennzeichnung. 

2. Wenn ein Luftfahrzeug zum Verkehr auf öffent- 
lichen Flugplätzen oder außerhalb von Flugplätzen in Be- 
trieb genommen werden soll, so hat der Eigentümer das 
nach Ziffer 3 vorgeschriebene Kennzeichen anzubringen 
und deutlich erkennbar zu erhalten. 

3. Dieses Kennzeichen besteht: 

a) Für Freiballone aus dem von einem Kreis um- 
schlossenen Buchstaben D (D= Deutschland) zur Be- 
zeichnung der Landeszugehörigkeit und aus Namen 
oder Buchstaben oder Ziffern. Das Kennzeichen ist 
unter dem Aequator des Ballons anzubringen, und zwar 
‚das D unter der Namensbezeichnung. 

b) Für Luftschiffe aus Namen oder Buchstaben oder 
Ziffern, die am Bug des Luftschiffs unter der Mittellinie 
des Luftschiffkörpers auf beiden Seiten anzubringen 
sind. Außerdem hat das Luftschiff zur Bezeichnung 
seiner Landeszugehörigkeit die deutsche Flagge in der 
Größe von mindestens 3 m mal 1 m zu führen. 

c) Für Flugzeuge aus dem von einem Kreis umschlosse- 
nen Buchstaben D (D= Deutschland) zur Bezeichnung 
der Landeszugehoridkeit und einem oder mehreren Buch- 
staben zur Bezeichnung des Eigentümers und einer 
Unterscheidungsnummer, 
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Die Kennzeichen sind. an der unteren Seite der 
beiden unteren Tragflügel so anzubringen, daß sie in der 
Flugrichtung, und zwar auf dem rechten Tragflügel um- 
gekehrt zu dem auf dem linken Tragflügel stehen. 

Die von dem Eigentümer gewählte Buchstabenbe- 
zeichnung unterliegt der Genehmigung des D.L.V. Die 
Wahl der Unterscheidungsnummer bleibt dem Eigen- 
tümer überlassen, jedoch so, daß niemals zwei Flug- 
zeuge eines Eigentümers dieselbe Nummer führen, und 
daß die Nummern außer Betrieb gestellter Fahrzeuge 
erst nach einem Jahr wieder verwandt werden dürfen. 

Flugzeuge, welche zu Uebungszwecken von Per- 
sonen geführt werden, die nicht im Besitz des Führer- 
zeugnisses sind, müssen außerdem an jeder Seite des 
Flugzeuges an der am besten sichtbaren Stelle je eine 
rote Flagge in der Größe von 40 x 60 cm führen. 

4. Die Kennzeichen müssen in schwarzer oder roter 
Balkenschrift ausgeführt sein und eine Schrifthöhe von 
mindestens 65 cm und eine Strichstärke von mindestens 
10 cm bei allen Luftfahrzeugen haben, wobei die Zahlen 
6 und 9 mit einem Punkt zu versehen sind. 

5. Die Anbringung einer anderweitigen, zur Verwechs- 
lung mit den vorgeschriebenen Kennzeichen geeigneten 
Aufschrift ist mau 

intragung. - 

6. Der Eigentümer hat, bevor er das Luftfahrzeug ge- 
mäß Ziffer 2 in Betrieb nimmt, dem D.L.V. auf dem vor- 
geschriebenen Formular (Anlage)*) hiervon Mitteilung zu 
machen unter gleichzeitiger Angabe des gewählten Kenn- 
zeichens. 

Der D.L.V. trägt darauf das Fahrzeug mit dem Kenn- 
zeichen in seine Listen ein und erteilt dem Eigentümer eine 
Eintragungsbescheinigung (Anlage). 

7. Bei Eigentumswechsel hat der Verkäufer hiervon 
dem D.L.V. Mitteilung zu machen unter Rückreichung der 
Eintragungsbescheinigung. Für diese wird alsdann dem 
neuen Eigentümer eine neue Bescheinigung vom D.L.V. 
ausgestellt. i 

8. Wird ein See außer Betrieb gestellt, so ist 
hiervon dem D.L. V. unter eg der Eintragungs- 
bescheinigung Mitteilung zu machen. 
alsdann in den Listen des Verbandes gestrichen. 

C. Materialprüfung. 

9, Jeder Freiballon hat während der Fahrt ein Zeug- 
nis nach vorgeschriebenem Muster (Anlage) mitzuführen 
darüber, daß der Ballon hinsichtlich des Materials und der 
Ausstattung einer Prüfung durch einen Sachverständigen 
des D.L.V. unterzogen worden ist. Dieses Zeugnis hat 
ein Jahr Gültigkeit. 

10. Jedes Luftschiff, das in Betrieb genommen wird, 
hat während der Fahrt ein Revisionsbuch nach vorgeschrie- 
benem Muster (Anlage) mitzuführen, in welches der ver- 
antwortliche Führer des Luftschiffs einzutragen hat, wann 
und wie die einzelnen Teile des Luftschiffs einer Prüfung 
auf ihre Brauchbarkeit und Zulässigkeit unterworfen wor- 
den sind. 

Prüfungsanweisungen für Luftschiff- und Freiballon- 
material siehe Anlage. . 

Luftfahrzeuge bei Probefahrten. 

11. Luftfahrzeuge, mit denen, bevor sie endgúltig ge- 
mäß Ziffer 2 in Betrieb genommen werden, Probefahrten 
ausgeführt werden, haben während dieser Probefahrten 
an Stelle des nach Ziffer 3 vorgeschriebenen Kennzeichens 
das folgende zu fiihren: 

a) Luftschiffe am Heck eine orangefarbene Flagge in 
der GróBe von 3 mal 1 m. 

b) Flugzeuge an jeder Seite des Flugzeuges an gut 
sichtbarer Stelle eine orangefarbene Flagge in Größe 
von 40 mal 60 cm. 

Führer von Luftfahrzeugen. 

12. Jeder Führer eines Luftfahrzeuges muß im Besitz 
eines vom D.L.V. Wie, ee Führerzeugnisses sein und 
hat dasselbe während der Fahrt stets bei sich zu führen. 

Für die Führung von Freiballonen, Luftschiffen und 
Flugzeugen werden verschiedenartige Zeugnisse ausge- 
stellt; für Luftschiffe und Flugzeuge auch für die verschie- 
denen Systeme. Das für eine Gattung oder ein System 
von Luftfahrzeugen ausgestellte Zeugnis berechtigt nicht 
zur Führung eines Fahrzeuges anderer Gattung oder ande- 
ren Systems. Die Zeugnisse werden ausgestellt nach den 
Bestimmungen der Ziffern 17—61. 

13. Ueber die vom D.L. V. ausgestellten Führerzeug- 
nisse hat dieser Listen zu führen; die Nummer der Liste 
ist in dem Führerzeugnis anzugeben. 


*) Die Anlagen werden später erscheinen. 
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14. Jeder Führer ist dafür verantwortlich, daß bei 
dem von ihm geführten Falrzeag vor Antritt der Fahrt die 
in Ziffer 2 bis 11 genannten Bedingungen erfüllt sind. 


15. Treten Umstände ein, die den Inhaber eines Führer- 
zeugnisses weiterhin für die Führung eines Luftfahrzeuges 
ungeeignet erscheinen lassen, so kann die Berechtigung 
zum Führer dauernd oder auf Zeit abgesprochen werden. . 
Das Führerzeugnis ist in diesem Falle dem D. L. V. zurück- 
zustellen. Bei Aberkennung auf Zeit kann die Wieder- 
erteilung des Zeugnisses von der Erfüllung besonderer Be- 
dingungen: abhängig gemacht werden. 

16. Personen, die noch nicht im Besitz des Führer- 
zeugnisses sind, ist das Führen von Luftfahrzeugen zu 
Uebungszwecken auf Flugplätzen und Flugfeldern ohne 
Mitführung von Mitfahrern gestattet. Außerhalb solcher 
Plätze müssen sie dabei von einer Person begleitet sein, 
die im Besitz des entsprechenden Führerzeugnisses ist. 
Diese ist alsdann für die Führung des Fahrzeugs verant- 
wortlich und muß jederzeit in der Lage sein, in dieselbe 
einzugreifen. 

Bestimmungen für die Erwerbung der Führerzeugnisse. 
A. Für Freiballone. 


17. Die Anmeldung zur Ausbildung als Ballonführer 
hat beim Vorstand eines Luftfahrtvereins nach Ausführung 
von mindestens einer Ballonfahrt zu erfolgen. 


18. Für die Zulassung als Führer-Anwärter ist die 
Teilnahme an weiteren drei Fahrten bei verschiedener 
Witterung erforderlich. 


19. Hiernach kann das Gesuch um Anerkennung als 
Führer-Anwärter dem Vereinsvorstand eingereicht wer- 
den. Dem Gesuch sind beizufügen: 

a) das Führerbuch des Deutschen Luftfahrer-Verbandes, 
in welchem alle Fahrten eingetragen und vom jeweili- 
gen Führer beglaubigt sein müssen; 

b) Nachweis, daß mindestens zwei Fahrten mit Leuchtgas 
ausgeführt worden sind; 

c) Nachweis über die Befähigung, die nötigen Instrumente 
abzulesen und atmosphärische Verhältnisse — Wetter- 
lage — nach Wetterkarte und eigener Beobachtung zu 
beurteilen; 

d) ein vom Vertrauensarzt des Vereins ausgestelltes Zeug- 
nis nach den Vorschriften des D. L. V. für die ärztliche 
Untersuchung (Anlage). 


20. Der Vereinsvorstand entscheidet nach Anhörung 
der Führer über die Anerkennung als Führer-Anwärter 
oder stellt weitere Anforderungen. 


21. Nach Ernennung zum Führer-Anwärter sind noch 
drei Fahrten durchzuführen, darunter eine Alleinfahrt von 
wenigstens einer Stunde Dauer, und zwei Fahrten unter 
verschiedenen, von demselben Vereinsvorstande zu er- 
nennenden oder zu billigenden Führern, die dem Vorstande 
Bericht über das Verhalten des Anwärters einzureichen 
haben. Es ist besonders zu bescheinigen, daß der An- 
wärter die Landung, das Entleeren der Hülle, das Ver- 
packen des Ballonmaterials und der Instrumente selbstän- 
dig durchgeführt hat. 

Für die Alleinfahrt ist dem Anwärter vom Vereins- 
vorstand ein vorläufiges ee (Anlage) auszu- 
stellen, das für diese Fahrt als Führerzeugnis gemäß 
Ziffer 12 Gültigkeit hat. Für das Mitführen von Fahr- 
gästen hat dieses Zeugnis keine Gültigkeit. 

Die Alleinfahrt kann nach einer Zwischenlandung an 
eine andere Fahrt angeschlossen werden; sie zählt jedoch 
mit dieser zusammen nur als eine Fahrt. 

Alle Fahrten hat der Anwärter in sein Führerbuch 
einzutragen und darüber eingehende Fahrtberichte mit 
Barogramm vorzulegen. In den sieben Fahrten muß eine 
Nachtfahrt enthalten sein; eine der Fahrten muß in der 
Zeit vom 1. Juni bis 31. August, eine zweite in der Zeit 
vom 1. Dezember bis Ende Februar ausgeführt sein. Wün- 
schenswert ist, daß bei einer Fahrt eine Zwischenlandung 
nachgewiesen werden kann, 


22. Der Vereinsvorstand läßt durch einen besonderen 

Ausschuß den Anwärter prüfen: 

a) ob er die zur Führung eines Freiballons nötigen theo- 
retischen Kenntnisse besitzt (Ziffer 19, c); 

b) ob er das Kleben der Reißbahn, Nachsehen, Fertig- 
machen und Füllen eines Ballons, sowie einen Aufstieg 
ohne Hilfe eines Sachverständigen zu leiten und die 
SEH Handgriffe persönlich zu machen ver- 
steht; 
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c) ob er die einschlägigen Bestimmungen der Federation 
Aéronautique Internationale und des Deutschen Luft- 
fahrer-Verbandes, sowie die Sondervorschriften seines 
Vereins kennt. 

Das Prüfungsergebnis muß schriftlich niedergelegt und 
beim Verein eingereicht werden. 

23. Zu Ballonführern dürfen nur solche Führeran- 
wärter ernannt werden, die mindestens zweimal das Füllen 
und Ablassen eines Ballons unter Äufsicht eines Beauf- 
tragten des Fahrtenausschusses E geleitet haben 
und hierüber eine Bescheinigung des Fahrtenausschusses 
besitzen. 

24. Nach Erfüllung aller in Ziffer 17—23 genannten 
Bestimmungen kann der Bewerber seine Ernennung zum 
Freiballonführer beim Verein beantragen. Dem Antrag 
sind beizufügen: f 
a) das Bordbuch, in das die Fahrten eingetragen sind; 

b) Bescheinigung zu Ziffer 23; 

c) Personalien: Stand, Geburtsort und Datum, 
verhältnis, Adresse; 

d) 2 Photographien in Visitformat, unaufgezogen; 

e) der Betrag von 20 M. für Ausstellung des Zeugnisses 
und 2 M. für das Zeugnisformular. en Betrag von 
20 M. überweist der Verein an den Verband. 

25. Der Vereinsvorstand ernennt alsdann den Anwär- 
ter zum Freiballonführer und stellt ihm ein Zeugnis aus, 
das vom Verbandsvorstand zu bestätigen ist. Das Zeugnis 
darf nur ausgestellt werden, wenn der Anwärter das 
21. Lebensjahr vollendet hat. Bei Einreichung des Be- 
stätigungsantrages ist vom Vereinsvorstand zu bescheini- 
gen, daß der Zeugnisinhaber seiner ganzen Persönlichkeit 
nach zum Freiballonführer für geeignet und würdig be- 
funden wird. Falls der Anwärter den Anforderungen nicht 
entspricht, kann der Vorstand die Ernennung noch von 
weiteren Bedingungen abhängig machen, 

26. Die Fahrten bei anderen Vereinen der Fédération 
Aeronautique Internationale müssen anerkannt werden, 
wenn Beweise für ihre Ausführung erbracht sind und sie 
auch den Bedingungen unter 18, 19 und 21 entsprechen. 

27. Alle bei einem Verein der Fédération Aéronau- 
tique Internationale ernannten Führer werden anerkannt. 

. Die bei einer Luftschiffertruppe ausgebildeten 

Führer werden ohne weiteres als solche anerkannt, nach- 

dem sie dem Vereinsvorstand schriftlich von ihrer beim 

Militär erfolgten Ernennung zum Führer Mitteilung ge- 

macht haben. 

Ein Führerzeugnis kann ihnen auf Wunsch ausgestellt 
werden, wenn sie alle vom Verbande vorgeschriebenen Be- 
dingungen erfüllt haben. 

29. Der Vorstand eines jeden zum Verbande gehörigen 
Luftfahrtvereins kann auf Antrag des Fahrtenausschusses 
das einem seiner Ballonführer erteilte Zeugnis dauernd 
oder auf Zeit aberkennen, falls schwerwiegende Gründe 
dafür vorliegen. Der Vorstand des Vereins hat dem Vor- 
stande des Deutschen Luftfahrer-Verbandes hiervon Mit- 
teilung zu machen; der Name des Betroffenen ist dann in 
der Führerliste des Verbandes zu streichen. Dem ausge- 
schlossenen Führer steht die Berufung an den Verbands- 
vorstand zu, der nach Anhörung des betreffenden Vereins- 
vorstandes und der Freiballon-Abteilung endgültig ent- 
scheidet. 

Auch hat jeder Luftfahrtverein das Recht, gegen einen 
von einem anderen Verbandsverein ernannten Ballon- 
führer die Aberkennung des Führerzeugnisses zu bean- 
tragen. Der Verbandsvorstand entscheidet dann nach An- 
hörung des betroffenen Führers, des Vereinsvorstandes, 
der ihm das Führerzeugnis erteilt hat, und der Freiballon- 
Abteilung endgültig. 

30. Die Gültigkeit des Zeugnisses erlischt, wenn der 
Inhaber während eines Zeitraumes von 4 ren keine 
Freiballonfahrt — als Führer oder Mitfahrer — mehr ge- 
macht hat. Sie kann wiederhergestellt werden durch eine 
im Zeugnis zu vermerkende Bescheinigung eines Vereins- 
vorstandes, nachdem der Inhaber unter einem von diesem 
bestimmten Führer mindestens eine Fahrt gemacht hat. Das 
Datum der jeweils letzten Fart ist laufend vom Inhaber 
in das Zeugnis einzutragen. 


B. Für Luftschiffe. 
31. Allgemeines. Das Luftschifführerzeugnis des 
D.L.V. wird ausgestellt für jede Person, die das 21. Lebens- 


jahr vollendet und die nachfolgenden Bedingungen erfüllt 
hat, sofern nicht Tatsachen vorliegen, welche die für die 


Militär- 
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Führung von Luftfahrzeugen erforderliche Zuverlässigkeit 
des Bewerbers zweifelhaft erscheinen lassen. 

32. Ausbildungsgang. Die EE ist eine 
praktische und theoretische. Um der Luftschiffabteilung 
des D.L.V. frühzeitig ein Urteil über die Befähigung der Be- 
werber zum Luftschifführer zu ermöglichen, haben sich diese 
etwa nach der Hälfte des Ausbildungsganges einer Vor- 
prüfung (siehe Ziffer 34 und 35) zu unterziehen, durch 
deren Bestehen sie sich die Eigenschaft als Luftschiff- 
führer-Anwärter erwerben. 

33, Für die praktische Ausbildung sind 30 Fahrten 
von mindestens einer Stunde Dauer in einem Luftschiff er- 
forderlich. Bei Inhabern des Freiballonführerzeugnisses 
kann die Anzahl auf 20 Fahrten herabgesetzt werden. 

34. Frühestens nach 15 — bei Inhabern des Frei- 
ballonführerzeugnisses nach 5 — Fahrten, von denen min- 
destens 2 unter Führung eines amtlichen Prüfers (siehe 
Ziffer 40) ausgeführt sein müssen, kann der Bewerber vor 
einer Prüfungskommission (siehe Ziff. 41) eine theoretische 
Prüfung (Ziffer 36) ablegen und nach deren befriedigenden 
Ausfall das Gesuch um Ernennung zum Luftschifführer- 
Anwärter einreichen. 

35. Von den weiter erforderlichen 15 Fahrten müssen 
die Anwärter die letzten zehn Fahrten als Führer unter 
Aufsicht verschiedener amtlicher Prüfer (zwei bis fünf) 
ausgeführt werden. Nach befriedigendem Ausfall dieser 
Führerfahrten können die Bewerber ihr Gesuch um Er- 
nennung zum Luftschifführer einreichen. 

3. Theoretische Prüfung. Die theoretische 
Prüfung (Ziffer 34) hat sich zu erstrecken auf folgende 
Gegenstände: 

a) Wetterkunde, Physik der Gase und der Atmosphäre, 
b) Kartenlesen, 

c) Navigation, einschl. Ausführung von Ortsbestimmungen, 
d) Instrumentenkunde, 

e) Konstruktion des Luftschiffs, 

f) Allgemeine technische Kenntnisse, im besonderen Ma- 

terialienkunde, i 
g) Motorenkunde im Umfange der für die Motorwagen- 

führer geltenden polizeilichen Vorschriften, 


`h) Kenntnis der allgemeinen gesetzlichen, sowie der Son- 


derbestimmung des Deutschen Luftfahrer-Verbandes 
und der Federation Aéronautique Internationale über 
Luftschiffahrt; 

außerdem ist erwünscht: 

i) Kenntnis der Verständigung mittels Morsealphabets. 


37. Gesuche. Dem Gesuch um Ernennung zum Luft- 
schifführer-Anwärter sind beizulegen: 

a) ein Nationale des Bewerbers (enthaltend Name, Stand, 
Adresse, Geburtsort und -datum, Staatsangehörigkeit), 

b) ein ärztliches Zeugnis nach den Vorschriften desD.L.V. 
für die ärztliche Untersuchung von Luftfahrzeugführern 
(Anlage), 

c) ein polizeiliches Führungszeugnis (von der Zeit der An- 

meldung mindestens ein Jahr zurückreichend) oder 

die Erklärung des Vorstandes eines Luftfahrtvereins, 
dessen Mitglied der Bewerber ist, oder einer vorge- 
setzten Stelle über die persönliche Geeignetheit des 

Bewerbers zum Luftschifführer, 

die von den Führern bzw. amtlichen Prüfern beglaubig- 

ten Fahrtberichte über die ausgeführten Fahrten, außer- 

dem evtl. das Freiballonführerzeugnis, 

e) Angabe des oder der amtlichen Prüfer, unter denen 
die Fahrten nach Ziffer 34 ausgeführt sind, 

f) Angabe der Mitglieder der Prüfungskommission (Ziff. 41), 
die die theoretische Prüfung abgenommen haben. 

38. Dem Gesuch um Ernennung zum Luftschifführer 
sind beizulegen: 

a) der Nachweis der 
Aspiranten, 

b) die von den Führern bzw. amtlichen Prüfern beglaubig- 
ten Fahrtberichte über die nach Ziffer 35 ausgeführten 
Fahrten, 

c) Angabe der amtlichen Prüfer, unter denen die Fahrten 
nach Ziffer 35 ausgeführt sind, 

d) die Photographie des Bewerbers in zwei Exemplaren 
(unaufgezogen in Visitformat), 

: eugnisse. 

a) von dem oder den entsprechend 37e genannten amt- 
lichen Priifern ist ein Zeugnis iiber die praktische Be- 
fahigung des Bewerbers durch die Luftschiff-Abteilung 
einzufordern. Dieses Zeugnis muß enthalten: ein Urteil 


d 


— 
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über das allgemeine Verhalten des Bewerbers und seine 

Eignung zum Luftschiffiihrer, 

von dem Vorsitzenden der entsprechend Ziffer 37 £ ge- 

nannten Prüfungskommission (Ziffer 41) ist ein GE 

über den Ausfall der theoretischen Prüfung des Be- 
werbers durch die Luftschiff-Abteilung einzufordern. 

Dieses Zeugnis muß zum Ausdruck bringen, daß der Be- 

werber die Prüfung bestanden hat, 

c) von den entsprechend 38c genannten amtlichen Prü- 
fern ist ein Zeugnis über die Befähigung zum Luft- 
schifführer durch die Luftschiff-Abteilung einzufordern. 
Dieses Zeugnis muß enthalten: ein Urteil über die Be- 
fähigung des Anwärters, sämtliche Organe des Luft- 
schiffes zu bedienen, im besonderen auch beim Auf- 
steigen und Landen, sowie über die WA Uebung im 
Füllen und Fertigmachen, im Aus- und Einbringen, so- 
wie im Verankern und Festhalten im Freien; ferner 
ein bestimmtes Urteil über die Reife und EE 
keit des Bewerbers für die Tätigkeit als Luftschi 
führer unter schwierigen Verhältnissen. 

40. Amtliche Prüfer. Der Deutsche Luftfahrer- 
Verband ernennt auf Vorschlag der Luftschiff-Abteilung 
aus der Zahl ihrer Mitglieder und aus der Zahl der Luft- 
schifführer der verschiedenen in De gebräuch- 
lichen Luftschiffsysteme eine Reihe von amtlichen Prüfer. 
Die Ernennungen werden im Amtsblatt des D. L. V. be- 
kanntgegeben. ` 

41. Prüfungskommission. Die Prüfungskom- 
mission für die theoretische Prüfung besteht aus mindestens 
drei Mitgliedern, von denen zwei amtliche Prüfer sein 
müssen. Als übrige Mitglieder können anerkannte Sach- 
verständige hinzugezogen werden, nach eingeholter Zu- 
stimmung der Luftschiffabteilung. Den Ort und die Zeit 
der Prüfung bestimmen die erstgenannten beiden Mitglie- 
der, die der Luftschiff-Abteilung rechtzeitig davon Kenntnis 
zu geben haben Die Luftsehiff-Abteilung ist befugt, ein 
Mitglied als stimmberechtigtes Mitglied zur Prüfungskom- 
mission zu entsenden. Die Prüfungskommission wählt sich 
ihren Vorsitzenden selbst. 

42. Scheidung der Systeme. Die Führer- 
zeugnisse gelten jedesmal für das Luftschiffsystem, auf dem 
die Ausbildung vor sich gegangen ist. Abgegehen von den 
letzten für die Ausbildung notwendigen zehn Fahrten 
(Ziff. 35), kann der Bewerber die Hälfte der Fahrten auf 
anderen Luftschiffen ausgeführt haben, als auf denen des 
Systems, für das er das Führerzeugnis beantragt. 

43. Führer von Luftschiffen eines Systems, die die 
Erweiterung ihres Führerzeugnisses auf andere Systeme 
wünschen, haben über ihre Befähigung dazu ein Zeugnis, 
ausgestellt von zwei amtlichen Prüfern, beizubringen, ‘das 
nach Ausführung von fünf Fahrten im Sinne der Ziff. 35 für 
Luftschiffe dieses andern Systems ausgestellt werden kann. 

4. Formelles. Sämtliche Gesuche sind zu rich- 
ten an den Deutschen Luftfahrer-Verband, Berlin W. 30, 
Nollendorfplatz 3. 

45. Für die Ausstellung des Zeugnisses sind die Zeug- 
riskosten von 2 M. und eine Gebühr von 20 M. an den 
D.L.V. zu zahlen, die bei Uebersendung des Zeugnisses 
durch Nachnahme erhoben werden. 


C. Für Flugzeuge. 

4. Allgemeines. Das Flugführerzeugnis des 
D.L.V. wird ausgestellt für jede Person, die das 18. Lebens- 
jahr vollendet und die nachfolgenden Bedingungen erfüllt 
hat, sofern nicht Tatsachen vorliegen, welche die für die 
Führung von Luftfahrzeugen erforderliche Zuverlässigkeit 
des Bewerbers zweifelhaft erscheinen lassen. 

47. Anmeldung zur Führerprüfung. Die 
Anmeldung zur Führerprüfung hat der Bewerber schrift- 
lich an einen vom D,L.V. ernannten Flugpriifer zu rich- 
ten. Namen und Adresse der zuständigen Flugprüfer sind 
vom D.L.V. oder von dem zuständigen Luftfahrtverein 
zu erfahren. 

Dem Antrag sind beizufügen: 

a) ein polizeiliches Führungszeugnis (von der Zeit der An- 
meldung mindestens ein Jahr zurückreichend) oder die 
Erklärung des Vorstandes eines Luftfahrtvereins, dessen 
Mitglied der Bewerber ist, oder einer vorgesetzten 
Stelle über die persönliche Geeignetheit des Bewerbers 
zum Flugzeugführer; 

ein ärztliches Zeugnis nach den Vorschriften des D.L.V. 
für die ärztliche Untersuchung von Luftfahrzeugführern 
(Anlage), 


b 


= 


b 
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c) zwei unaufgezogene Pho tegrapbien in Visitgröße, 
d) eine Anmeldegebühr von 5 M. 

Bei ordnungsgemäßem Befund der Unterlagen setzt 
der Flugprüfer im Einvernehmen mit dem Antragsteller 
den Termin der Prüfung fest und veranlaßt hierfür die Mit- 
wirkung eines zweiten Flugprüfers, soweit nicht über die 
Tätigkeit der Flugprüfer für einzelne Plätze Sonderbestim- 
mungen erlassen sind. 

Ist der Bewerber oder das Flugzeug zu dem angesetzten 
Termin, sofern nicht Gründe höherer Gewalt vorliegen, 
nicht flugbereit, oder werden die Prüfungsbedingungen nur 
teilweise oder nicht ordnungsgemäß ausgeführt, so ist für 
jeden neu angesetzten Prüfungstermin die Anmeldegebühr 
von 5 M. von neuem zu entrichten. 

48. Die Flugprüfer können den Ersatz für Auslagen, 
die ihnen durch die Prüfung, insbesondere auch durch 
Hin- und Rückweg zum Fluggelände entstehen, von dem 
Antragsteller anfordern. 

Bestimmungen der Fédération Aéro- 
nautique Internationale für die Prüfungs- 


flüge. 

49. Die Bewerber haben folgende drei Bedingungen 
zu erfüllen: 

a) Ausführung zweier Flüge von je mindestens 5 km Länge 
in geschlossener Flugbahn ohne Berührung des Bodens 
oder des Wassers. (Die Bestimmung der Länge des 
Flugweges geschieht nach untenstehenden Angaben.) 

bj Ausführung eines Höhenfluges mit einer Mindesthöhe 
von 100 m über der Abflugstelle. Die Landung muß aus 
mindestens 100 m Höhe im Gleitflug erfolgen. 

Bei allen drei Prüfungsflügen muß sich der Bewerber 
allein an Bord des Flugzeuges befinden. 

Bei Ausführung der Prüfungsflüge auf einem Wasser- 
flugzeug braucht Start und Landung nur einmal bei einem 
der unter a) vorgeschriebenen Flüge vom Wasser aus 
bzw. auf dem Wasser erfolgen. 

50. Die Flugbahn, auf der der Bewerber die beiden. 
unter a) genannten geschlossenen Flüge auszuführen hat, 
wird abgegrenzt durch zwei Marken, die höchstens 500 m 
voneinander entfernt sein dürfen. 

Diese Marken hat der Flieger abwechselnd zu um- 
kreisen, und zwar muß er nach jeder Umkreisung der einen 
Marke die Flugrichtung derart ändern, daß die nächste 
Marke in der entgegengesetzten Richtung umflogen wird. 
Der durchflogene Weg besteht demnach aus einer ununter- 
brochenen Reihe von Flügen, die die Form einer 8 haben, 
so daß die Marken abwechselnd von einer Schleife der 8 
umfaßt werden. Als Länge des Flugweges von der Um- 
rundung der einen bis zur Umrundung der anderen Marke 
wird der Abstand zwischen den beiden Marken gerech- 
net; z. B. wenn der Abstand von Marke A bis Marke B 
500 m beträgt, so wird die Länge des Flugweges von der 
Umrundung der Marke A bis zur Umrundung der MarkeB, 
d. i. eine halbe Acht (S), mit 500 m berechnet, die Länge 
des Weges nach Ausführung der ganzen 8 also mit 1000 m. 
Zur Erlangung der in a) für einen Flug vorgeschriebenen 
Fluglánge von 5 km müssen deshalb bei einem Abstand der 
Marken von 500 m voneinander 5 Achten geflogen werden. 

Bei jedem der beiden unter a) geforderten Flüge ist 
die Landung wie folgt auszuführen: 

a) Der Motor muß spätestens bei Berührung des Bodens 
oder des Wassers endgültig abgestellt werden, 

b) das Flugzeug muß in einer Entfernung von weniger als 

m von einem von dem Bewerber vor dem Start be- 
zeichneten Punkte stillstehen. 

Bei dem Höhenflug gemäß b) hat die Landung ohne 
genaue Bezeichnung der Landungsstelle nur in Sicht der 
Flugprúfer und im Gleitflug aus 100 m Höhe zu erfolgen. 
Der Motor darf erst nach vollstándigem Stillstand des 
Flugzeuges wieder angeworfen werden. 

Die Landungen bzw. Anwasserungen müssen ohne 
Beschädigung am Flugzeug und ohne sonstigen Schaden 
zu verursachen, ausgeführt werden. Die Flugprüfer haben 
in dem Prüfungsbericht (siehe Ziffer 52) die Art der Aus- 
führung der Landung oder Anwasserung vorkommenden- 
falls mit allen Begleitumständen zu schildern. 

51. Ergänzungsbestimmungen des D.L.V. 
zu den Bestimmungen der F. A.L unter. B. 

Die Flüge brauchen nicht unmittelbar hintereinander, 
sondern können an verschiedenen Tagen, müssen jedoch 
innerhalb 90 Tagen ausgeführt werden. Wird einer der 
Prüfungsflüge nicht bestimmungsgemäß ausgeführt, so ist 
der Flug ganz zu wiederholen. Ein einzelner Flug darf 
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nur einmal wiederholt werden. MiBlingt die Wiederholung, 
so muß die ganze Prüfung, auch vorher schon ordnungs- 
gemäß ausgeführte Flüge, wiederholt werden. 

Der Bewerber hat genügende Kenntnis der Flug- 
bestimmungen des D. L. V. durch eine vor den Flugprüfern 
abzulegende mündliche Prüfung nachzuweisen. 

52. Ausstellung des Führerzeugnisses. 
Nach vollendeter Prüfung haben die Flugprüfer das Er- 
po der praktischen und mündlichen Prüfung in dem 

rüfungsbericht nach vorgeschriebenem Muster (Anlage) 
zu bescheinigen und den Bericht mit den Anlagen zu 47, 
a—c und den Anmeldegebühren an den D.L.V. einzu- 
reichen, durch den bei ordnungsmäßigem Befund des Prü- 
fungsberichtes und der erforderlichen Anlagen das Zeug- 
nis ausgestellt wird. 

Die Ausstellung erfolgt SH, Verfügung vom 22. Ok- 
tober 1910 des Königlich Preußischen Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten und Ministeriums des Innern, sowie 
der entsprechenden Verfügungen der übrigen Bundes- 
staaten nur für den Typ (Ein- bzw. Mehrdecker), auf 
welchem die Prüfungsflüge ausgeführt wurden. 

Für die Ausstellung des Zeugnisses sind die Zeugnis- 
kosten von 2 M. und eine Gebühr von 20 M. an den Ver- 
band zu zahlen, die bei Uebersendung des Zeugnisses durch 
Nachnahme erhoben werden. Für Ausstellung von Du- 
plikaten werden nur die e ee von 2 M, erhoben. 

Fir die Erteilung des Zeugnisses an Ausländer, die 
einem der F. A. I. angeschlossenen Lande angehören, ist die 
Zustimmung der Sportmacht dieses Landes erforderlich. 

53. Schlußbestimmung. Vorstehende Bestim- 
mungen treten in Kraft am 1. Januar 1914, mit der Maß- 
gabe, daß den bis zum 10. Dezember 1913 von den Firmen 
zur Ausbildung angenommenen Schülern, die bis zum 
15. Dezember 1913 dem D.L.V. schriftlich namhaft ge- 
macht sind, auch nach dem 31. Dezember 1913, jedoch nur 
bis zum 1. April 1914, das Zeugnis nach den jetzigen Be- 
Ee (vom 8. Oktober 1911, A, 1—4) ausgestellt 
wird. 

54. Die Flugprüfer 
bandes werden vom Vorstande für das laufende Kalender- 
jahr ernannt unter gleichzeitiger Erteilung einer Bestallung. 
(Anlage.) 

f SC Bedingungen für die Ernennung zum Flugprüfer 

sind: 

a) Vollendung des 21. Lebensjahres, 

b) möglichste Unabhängigkeit gegenüber den ausbilden- 
den Firmen und ausgebildeten Schülern (s. Ziffer 57). 

c) genügende Kenntnis der Flugsport-Bestimmungen und 
der einschlägigen Bestimmungen der Luftverkehrsord- 
nung des D.L.V. 

56. Der Nachweis über die Kenntnis der Bestimmun- 
gen zu 55c muß durch eine Prüfung vor Beauftragten des 
Verbandes erbracht sein, worüber von diesen ein Proto- 
koll aufzustellen und dem D.L.V. einzureichen ist, 

57. Besitzer, Leiter und Angestellte von Fabriken 
sollen nicht zu Flugprüfern ernannt werden, sofern nicht 
besondere Umstände eine Ausnahme hiervon bedingen. In 
keinem Falle darf ein solcher Flugprüfer bei der Prüfung 
eines Schülers tätig sein, der von der gleichen Firma aus- 
gebildet ist. 

58. Die Mitglieder der Flugzeugabteilung und deren 
Stellvertreter sind berechtigt, ohne weiteres als Flugprüfer 
zu amtieren. 

59. Die Flugprüfer müssen sich schriftlich verpflichten, 
auf Anfordern, soweit dies ihre Zeit irgendwie gestattet, 
Prüfungen abzuhalten. 

60. Die Flugprüfer sind für die ordnungsmäßige Ab- 
haltung der Prüfungen dem D.L. V. verantwortlich. 

61. Die Eigenschaft als Flugprüfer kann bei Ver- 
stößen gegen Verordnungen und Bestimmungen des D.L. V. 
oder bei Vorkommnissen, die die Zuverlässigkeit des Flug- 
prüfers in Frage stellen, vom Vorstande des D.L. V. ab- 
erkannt werden. 

Fahrtbestimmungen. 
A. Ausweicheregeln. 

62. Ein Motorluftfahrzeug hat sich stets in mindestens 
100 m Entfernung von jedem anderen Luftfahrzeug zu hal- 
ten, und zwar in jeder Richtung im Raum." 


*) Die Entfernung ist zu halten mit jedem Teil des Motor-Luftfahrzeugs 
von jedem Teil des andern Luftfahrzeugs, wobei besondere Rücksicht darauf 
zu nebmen ist, daß Luftschiffe wäbrend der Fahrt Antennen der F. T. Stationen 
bis zu 100 m Länge aushängen haben. 
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63. Sobald ein Motorluftfahrzeug und ein Freiballon in 
solchen Richtungen fahren, daß deren Pabian Ge- 
fahr des ZusammenstoBes”) mit sich bringt, muß das Motor- 
luftfahrzeug dem Freiballon aus dem Wege gehen. 

64. Sobald zwei Motorluftfahrzeuge sich in gerade 
entgegengesetzter oder beinahe entgegengesetzter Rich- 
tung so nähern, daß die Annäherung Gefahr des Zusammen- 
stoßes mit sich bringt, muß jedes seinen Kurs nach. rechts 
(Steuerbord) ändern, damit sie einander an der linken 
(Backbord) Seite passieren. 

Diese Vorschrift findet nicht Anwendung, wenn zwei 
Motorluftfahrzeuge, sofern sie beide ihren Kurs beibehal- 
ten, frei voneinander passieren müssen. Sehen sie dabei 
einander an ihrer rechten (Steuerbord) Seite, so haben 
beide ihren Kurs so zu ändern, daß der Querabstand min- 
destens 300 m beträgt. 

65. Sobald die Kurse zweier Motorluftfahrzeuge sich 
so kreuzen, daß deren Beibehaltung Gefahr des Zusammen- 
stoßes mit sich bringt, muß dasjenige Motorluftfahrzeug, 
welches das andere an seiner rechten (Steuerbord) Seite 
sieht, solange nach rechts ausweichen, bis es das andere 
an seiner linken (Backbord) Seite sieht. 

66. In allen Fällen, wo nach diesen Vorschriften eins 
von zwei Luftfahrzeugen dem andern aus dem Wege zu 
gehen hat, muß das letztere seinen Kurs und seine Ge- 
schwindigkeit beibehalten. 

Wenn jedoch infolge von dickem Wetter oder aus an- 
deren Ursachen zwei Fahrzeuge einander so nahe ge- 
kommen sind, daß ein Zusammenstoß durch Manöver des 
zum Ausweichen verpflichteten Luftfahrzeuges allein nicht 
vermieden werden kann, so soll auch das andere Luft- 
fahrzeug so manövrieren, wie es zur Abwendung eines Zu- 
sammenstoßes am dienlichsten ist; es soll dabei z. B., wenn 
die Umstände es gestatten, das höher befindliche Luftfahr- 
zeug nach oben, das tiefer befindliche nach unten aus- 
weichen. 

67. Jedes Motorluftfahrzeug, welches nach diesen 
Vorschriften einem anderen aus dem Wege zu gehen hat, 
muß vermeiden, den Bug des anderen zu kreuzen. 

68. Ohne Rücksicht auf irgendeine dieser Vorschrif- 
ten muß jedes Motorluftfahrzeug beim Ueberholen eines 
anderen Luftfahrzeuges dem letzteren aus dem Wege gehen, 
wobei es, sofern das Ueberholen links geschieht, einen 
Abstand von mindestens 300 m von dem anderen einzu- 
halten hat. 

Vermag das überholende Motorluftfahrzeug nicht sicher 
zu erkennen, ob es sich vor oder hinter der oben be- 
zeichneten Stellung zu dem anderen Luftfahrzeug befindet, 
so muß es sich als das überholende Luftfahrzeug betrach- 
ten und ausweichen. 

69. Bei Befolgung dieser Vorschriften muß stets ge- 
hörige Rücksicht auf alle Gefahren der Luftfahrt und des 
Zusammenstoßes, sowie auf solche besonderen Umstände 
genommen werden, welche zur Abwendung unmittelbarer 
ein Abweichen von den Vorschriften notwendig 
machen. 


B. Lichterführung. 


70. Die Vorschriften über Lichter müssen bei Dunkel- 
heit befolgt werden; während dieser Zeit ist die Verwen- 
dung von Scheinwerfern nur unter der Bedingung gestattet, 
daß diese nicht mit den hier vorgeschriebenen Lichtera 
verwechselt werden können. 

71. Lichter, die von einem auf der Fahrt befindlichen 
Luftschiff geführt werden müssen. 

Jedes mit Eigengeschwindigkeit ausgestattete Luftschiff 
hat zu führen: 

a) vorn ein helles weißes Licht, das seinen Schein ununter- 
brochen über einen Bogen von 220 Grad nach voraus, 
und zwar gleichmäßig nach rechts (Steuerbord) und 
links (Backbord) von seiner Mittellinie, wirft; 

an der rechten Seite (Steuerbordseite) ein grünes Licht. 
Dasselbe muß ununterbrochen leuchten und in horizon- 
taler Richtung auf einen Bogen von 110 Grad von vor- 
aus nach rechts so ausstrahlen, daß es 20 Grad nach 
rückwärts gesehen werden kann; 


*) Gefahr des Zusammenstoßens ist vorhanden, wenn zwei Luftfahrzeuge 
sich einander so nähern, daß bei unveränderten Kursen die Entfernung 
zwischen beiden geringer als 100 m wird. 

Das Vorhandensein einer Gefahr des Zusammenstoßens kann, wenn es 
die Umstände gestalten, durch sorgfältige Peilung eines sich nähernden Luft- 
fahrzeuges erkannt werden. Aendert sich die Peilung nicht merklich, so ist 
anzunehmen, daß die Gefahr des Zusammenstoßens vorhanden ist. 


b 
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c) an der linken Seite (Backbordseite) ein rotes Licht, das 
in gleicher Weise wie das grüne nach links hin leuchtet; 

d) die drei vorbezeichneten Lichter (weiß, grün und rot) 
müssen in jeder zu ihrem Wirkungsbereiche senkrecht 
gelegenen Ebene nach unten unbegrenzt, nach oben 
mindestens bis zu 30 Grad sichtbar sein; 

e) die grünen und roten Seitenlichter müssen so abgeblen- 
det werden, daß sie von rückwärts nicht gesehen wer- 
den können; 

DH das weiße Licht muß auf eine Entfernung von wenig- 
stens 4, das rote und grüne auf eine solche von. wenig- 
stens 2 km bei dunkler Nacht und klarer Luft sichtbar 
sein; 

g) ein Luftschiff muß außerdem noch dauernd ein weißes 
Licht nach hinten zeigen, das seinen Schein ununter- 
brochen über einen Bogen von 140 Grad nach hinten, 
und zwar gleichmäßig nach rechts (Steuerbord) und 
links (Backbord) von seiner Mittellinie, wirft. Dieses 
Licht muß auf eine Entfernung von wenigstens 2 km 
bei dunkler Nacht und klarer Luft sichtbar sein. 

72. Lichter für Flugzeuge. — Die vorstehenden Be- 
stimmungen über Lichter gelten auch für Flugzeuge mit der 
Einschränkung, daß diese nur eine Laterne besitzen 
müssen, die nach vorn und hinten weißes, nach rechts 
grünes, nach links rotes Licht zeigt. 

73. Lichter für Freiballone. — Die Freiballone müssen 
eine Laterne mit einem weißen Licht gebrauchsfertig zur 
Hand haben und es bei Annäherung eines anderen Luft- 
fahrzeugs zeigen. 

C. Manöver- und Schallsignale. 

74. Wenn ein Luftschiff freiwillig gestoppt hat, so hat 
es eine deutlich sichtbare schwarze Kugel zu zeigen. Es 
bleibt im übrigen auch in diesem Falle den Vorschriften 
für in Fahrt befindliche Luftfahrzeuge unterworfen. 

Wenn es infolge von Havarien nicht mehr voll manö- 
vrierfähig ist, so hat es zwei deutlich sichtbare schwarze 
Kugeln zu zeigen, die senkrecht übereinander angebracht 
sind. In diesem Falle ist es wie ein Freiballon anzu- 
sehen. 

Bei Nacht zeigt ein Luftschiff in den beiden vorstehen- 
den Fällen nur das weiße Licht und wird den Freiballonen 
gleichgeachtet. 

75. 


a) Bei Nebel, dickem Wetter, Schneefall oder heftigen 
Regengüssen, es mag Tag oder Nacht sein, müssen Luft- 
schiffe ununterbochen starke Schallsignale geben. 

b) Die Freiballone haben sich unter gleichen Verhältnissen 
ebensolcher Schallsignale zu bedienen, wenn sie in der 
Nähe von Motorluftfahrzeugen kommen. 

D. Landungs- und Notsignale. 
76. Wenn ein Luftschiff sich zum Landen anschickt, 
hat es zu zeigen: 
bei Tage unter der Gondel eine rote dreieckige Flagge; 
bei Nacht unter Beibehaltung seiner vorschriftsmäßigen 
Lichter ein weißes Blink- oder Schwenklicht. 

77. Im Falle der Not sowohl über Land wie über 
Wasser hat ein Luftschiff zu zeigen: 

bei Tage unter der Gondel eine rote dreieckige Flagge 

und die beiden übereinander befindlichen schwar- 
zen Kugeln gemäß Artikel 74; 

bei Nacht unter Auslöschung seiner Seitenlichter ein 

weißes Blink- oder Schwenklicht. 

Bei Tag und bei Nacht hat es außerdem Schallsignale 
abzugeben. 

78. Ein Freiballon hat im Falle der Not zu zeigen: 

bei Tage unter dem Korb eine dreieckige rote Flagge; 

bei Nacht ein bewegtes weißes Licht. 

Außerdem kann bei Tag wie bei Nacht von Schall- 
signalen Gebrauch gemacht werden. 

E. Anwendung von Ballast. 

79. Als Ballast darf nur ein Stoff verwendet werden, 
der keine Gefahr mit sich bringt, wie z. B. feiner Sand 
oder Wasser. 

Photographische Apparate. 

80. Das Mitnehmen photographischer Apparate ist 
grundsätzlich verboten. Abgesehen von fernphotographi- 
schen Apparaten kann die Mitnahme durch die zuständige 
Ortspolizeibehörde zuverlässigen Personen auf deren An- 
trag gestattet werden. 

Verbotene Zonen. 

81. Flüge und Fahrten über dem innerhalb verbotener 
Zonen gelegenen Gelände sowie Aufstiege innerhalb des- 
selben sind verboten, falls nicht hierzu die schriftliche Er- 
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laubnis der zuständigen Militärbehörde (Gouvernement, 
Kommandantur usw.) dazu gegeben ist. Karte der Ver- 
botszonen siehe Heft 19 und 20, Seite 460 u. 473, 

82. Die Führer von Flugzeugen sind gehalten, das 
Ueberfliegen größerer Ortschaften, sofern nicht ein beson- 
deres Interesse oder Veranlassung dafür vorliegt, nach 
Möglichkeit zu vermeiden. 

Den Führern von Flugzeugen ist verboten: das Ueber- 
fliegen von Sprengstoff-Fabriken, Petroleumlagern, Gas- 
anstalten und ähnlichen feuergefährlichen Anlagen, von 
Grundstücken, die von elektrischen Hochspannungsleitun- 
gen netzartig überzogen sind, fürstlichen Schlössern, ein- 
schließlich der dazugehörigen Gartenanlagen, sowie das 
gefährdende Ueberfliegen größerer Menschenansammlungen 
bei Schaustellungen und Veranstaltungen jeder Art, wie 
z. B. Paraden, Rennen, auf öffentlichen Märkten, Bade- 
plätzen, in Volksgärten usw. 


Flugplätze und Flugtelder. 
A. Einteilung und Begutachtung von Flug- 
plátzen, Flugfeldern und Fluggeländen. 

83. Alle Flugveranstaltungen dürfen nur auf solchen 
Plätzen oder Geländen stattfinden, die vom D. L. V. als tech- 
nisch geeignet befunden worden sind. 

84. Nach der technischen Eignung werden unterschieden: 
a) Anlagen für dauernden Flugbetrieb: Flugplätze und 

Flugfelder. 
b) Gelände für gelegentlichen Flugbetrieb: Fluggelände. 

85. Flugplätze sind Anlagen mit fester ringsum- 
laufender Umzäunung oder ausreichender natürlicher Be- 
grenzung, innerhalb welcher der eigentliche Flugkern durch 
eine Schranke von den Zuschauerplätzen getrennt ist. Der 
Flugkern, d. h. der durch die Schranke bestimmte Platz muß . 
eine Ausdehnung von mindestens 500 x 800 m haben; seine 
Bodenfläche muß hindernisfrei und eben sein. Dauernde 
Unterkunftsräume für mindestens 3 Flugzeuge, Werkstätten‘) 
und Personal‘) für Reparaturen sowie die Möglichkeit 
schneller ärztlicher Hilfe müssen vorhanden sein. 

86. Flugfelder sind solche Plätze, die nicht oder 
nur teilweise fest abgegrenzt sind, einen bei Veranstaltungen 
gegen das Publikum absperrbaren Flugkern haben von min- 
destens 500 x 800 m, dessen Bodenfläche hindernisfrei und 
eben ist. Dauernde Einrichtungen zur Unterbringung von 
Flugzeugen usw. müssen wie bei Flugplätzen gemäß Ziffer 85 
vorhanden sein. i 

87. Für Wasserflugplätze und -Felder 
kann von der Forderung der vorgeschriebenen Flächenmaße 
insofern eine Ausnahme gemacht werden, als auch ein klei- 
neres Gelände dann als genügend angesehen werden kann, 
wenn, der Benutzung des Platzes entsprechend, hinreichend 
geeignetes Gelände zum Starten und Landen vorhanden ist. 
Im übrigen werden an Wasserflugplätze und -Felder die- 
selben Anforderungen wie zu Ziffer 85 und 86 gestellt. 

Für die von Fluggeländen zu fordernde tech- 
nische Eignung ist die Art der jeweiligen Veranstaltung 
maßgebend. 

88. Die Eignung für dauernden Flugbetrieb (Flugplätze 
und Flugfelder), sowie die Eignung eines Fluggeländes für 
cine einzelne Verbandsveranstaltung wird auf Antrag vom 
Vorstand des D.L. V. nach Begutachtung durch Beauftragte 
des D.L, V. und nach Anhörung des Vereins deutscher Flug- 
plätze ausgesprochen, die Eignung eines Fluggeländes für eine 
einzelne Vereinsveranstaltung von dem zuständigen Luft- 
fahrtverein bzw. Gebietsausschuß. In letzterem Falle ist dem 
D.L. V. hiervon unter Beifügung einer Karte mindestens im 
Maßstabe 1:25000 so frühzeitig Kenntnis zu geben, daß 
ein etwa erforderlicher Einspruch gegen die Begutachtung 
des Geländes rechtzeitig gemacht werden kann. 

89. Allen Anträgen sind Karten (mindestens im Maß- 
stab 1:25000), Lageplan und ausführliche Beschreibung ge- 
mäß Ziffer 85 und 86 beizufügen. 

90. Die durch die Begutachtung entstehenden Reise- 
kosten (Fahrt II. Kl. und M. 20,— Tagegelder) sind von den 
Antragstellern zu tragen. 

91. Flugplätze und Flugfelder, die vom D. L. V., als ge- 
eignet befunden sind, erlangen damit die Eigenschaft als 
Verbands-Flugplatz oder Verbands-Flug- 
feld, d. h. sie sind für alle Veranstaltungen freigegeben. 

92. Für Flugplätze und Flugfelder ist eine Platz- und 
Flugordnung aufzustellen, die der Genehmigung des D L. V. 
unterliegt. Die Flugordnung darf mit den Fahrtbestim- 
mungen des D.L. V. nicht im Widerspruch stehen. 

*) Der Forderung des Vorhandenseins von Werkstätten und Personal 
für Reparaturen ist genügt, wenn solche im Bedarfsfalle durch am Platze 
ansässige Firmen zur Verfügung gestellt werden. 
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93. Die Eigenschaft als Verbands-Flugplatz oder -Flug- 
feld kann vom Vorstand des D.L.-V. wieder entzogen 
werden, wenn die Voraussetzung, unter welcher diese 
zugesprochen wurde, nicht mehr vorhanden ist oder bei 
Nichterfüllung der Bestimmungen und Verordnungen des 
Verbandes. 

94. Gegen die Ablehnung eines Flugplatzes oder -Feldes 
als Verbandsflugplatz oder -Feld und gegen die Entziehung 
der Eigenschaft als Verbandsflugplatz oder -Feld durch den 
Vorstand des D.L.V. ist Berufung an den Vorstandsrat 
zulässig. 

95. Auf allen Verbands-Flugplätzen- und -Feldern darf 
solchen Flugführern, denen das Führerzeugnis ent- 
zogen ist, die Ausübung des Fliegens nicht gestattet 
werden. 

B) Wer des Schutzrechtes 
an Flugplätze. 

96. Verbandsflugplätzen kann zur Sicherung von Auf- 
wendungen, welche die Erfüllung besonderer Anforderungen 
(Ziffer 97) notwendig machen, noch ein Schutzrecht vom 
Verband verliehen werden, derart, daß innerhalb eines be- 
stimmten, ihnen zugesprochenen Interessengebiets 
alle Veranstaltungen mit über 4 Fliegern nur auf diesen 
Plätzen stattfinden dürfen, 

97. Die besonderen Anforderungen sind: für Landflug- 
plätze en Flugkern von 600 X 1000 m Ausdehnung mit hin- 
dernisfreier und ebener Bodenfläche, für Wasserflugplätze 
ein Landflugkern von 500 x 500 m Ausdehnung mit hinder- 
nisfreier und ebener Bodenfläche und eine hindern'sfreie 
Wasserfläche von durchschnittlich 800 X 1000 m Ausdehnung, 
die durch Schiffsverkehr nicht erheblich beeinträchtigt sein 
darf. Außerdem für alle: Vorhandensein eines die Flugkern- 
schranke umfassenden Schutzstreifens von 10 m Breite, der 
durch eine zweite Schranke gegen die Zuschauerplätze ab- 
gesperrt ist. Vorhandensein von Flugzeugschuppen für min- 
destens 12 Flugzeuge, Werkstätten‘) und Personal’) für Re- 
paraturen, Sanitätsräumen, sowie bestimmten Plätzen für 
Zuschauer. Ein ausreichender Sanitätsdienst für vorkom- 
mende Unfälle muß gewährleistet sein. 

98. Diese Flugplätze müssen grundsätzlich Flugzwecken 
dienen. Ausnahmen sind dem D.L. V. mitzuteilen, dem ein 
Einspruchsrecht zusteht, falls die Interessen der Luftfahrt 
durch solche Ausnahmen beeinträchtigt werden. Die dau- 
ernde Benutzung dieser Flugplätze darf nicht einem oder 
einzelnen Unternehmen vorbehalten bleiben. 

99, Die Verleihung des Schutzrechts und 
die Festsetzung des zugehörigen Interessengebietes erfolgt 
durch den Verbandsvorstand nach Anhörung der in Frage 
kommenden Interessenten und des Vereins Deutscher Flug- 
plätze. 

100. Das Schutzrecht kann auch projektier- 
ten Flugplätzen zugesprochen werden, sofern die für 
die Erfüllung der in Ziffer 97 genannten Bedingungen fest- 
gesetzte Frist innegehalten wird. , 

101. Geschützte Flugplätze müssen, falls nicht zwin- 
gende Gegengründe vorliegen, für alle Verbandsveranstal- 
tungen zur Verfügung gestellt werden. Bei Meinungsver- 
schiedenheiten entscheidet der Vorstand des D. L. V. 
endgültig. 

102. Geschützten Flugplätzen kann das Schutz- 
recht vom Verbandsvorstand entzogen werden, 
wenn die Voraussetzungen, unter denen dasselbe verliehen 
wurde, nicht mehr vorhanden sind und innerhalb einer vom 
Verbandsvorstande festgesetzten Frist keine Abhilfe ge- 
troffen ist, oder bei Nichterfüllung der Bestimmungen und 
Verordnungen des Verbandes. 


103. Gegen die Entscheidung des Verbandsvorstandes _ 


über Verleihung, Ablehnung und Entziehung des Schutz- 

rechtes steht allen Beteiligten Berufunganden Vor- 

standsratzu. Dieser entscheidet endgültig. 
Strafbestimmung. 

104. Zuwiderhandlungen gegen die Vorschriften der 
Luftverkehrsordnung des D. L. V. können mit Geldstrafen 
bis zu 500 M. oder mit vorübergehender oder dauernder 
Entziehung des Führerzeugnisses geahndet werden. 


Die vorstehende Luftverkehrsordnung des D L. V. tritt 
mit dem 1. Januar 1914 in Kraft. Hierdurch werden vom 
1. Januar 1914 ab außer Kraft gesetzt: 

1. Die Bestimmungen über Flugplätze und Flugfelder 

vom 15. Dezember 1912. 


*) Der Forderung des Vorhandenseins von Werkstätten und Personal 
für Reparaturen ist genügt, wenn solche im Bedarfsfalle durch am Platze 
ansässige Firmen zur Verfügung gestellt]werden. 
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2. Die Verordnung zur Regelung des Verkehrs von Flug- 
zeugen vom 1. Februar 1913, 
3. Die Bestimmungen fiir die Ernennung von Flugprifern 
vom 1. April 1913, 
4. Die Bestimmungen über die Erwerbung 
a) Se Freiballonführerzeugnisses vom 8, Oktober 
1911; 
b) des Luftschifführerzeugnisses vom 8, Oktober 1911; 
c) des Flugzeugführerzeugnissen vom 8. Oktober 1911. 
Berlin, den 20. Dezember 1913, — 
; Deutscher Luftfahrer-Verband. 
DerPrásident: 
Freiherrvonder Goltz. 


3. Die Verbandsmitteilungen Nr. 3F in Nr. 25 der 
„Deutschen Luittahrer-Zeitschrift" vom 10. Dezember wer- 
den dahin ergänzt, daß nach dem 1. April 1914 in keinem 
Falle mehr ein Flugführerzeugnis nach den alten Bestim- 
mungen ausgestellt wird. Nach diesem Termin müssen 
ausnahmslos sämtliche Flugschüler das Führerzeugnis nach 
den neuen, vom 1. Januar 1914 ab gültigen Bestimmungen 
erwerben. 

4. Sämtliche Flugzeugführer, die an Wettbewerben 
gemäß Ziffer 9 und 11—14 der Flugsportbestimmungen teil- 
zunehmen beabsichtigen, müssen gemäß Ziffer 28 derselben 
Bestimmungen einen Antrag um Ausstellung einer Lizenz 
für das Kalenderjahr 1914 an den D. L. V. einreichen. Der 
Antrag muß die in Ziffer 28 angeführten Daten enthalten, 
außerdem ist eine unaufgezogene Photographie in Visit- 
format beizufügen. Die Gültigkeit der für 1913 ausgestell- 
ten Lizenzen erlischt mit dem 1. Januar 1914, 

5. In Ziffer 21 der Flugsportbestimmungen vom 25. Ok- 
tober 1913 ist auf Seite 12 in der 3. Zeile von oben das 
Wort ,erledigt” zu streichen und durch „wünschens- 
wert" zu ersetzen. Ein besonderes Deckblatt gelangt 
nicht zur Ausgabe. 

6. Auf dem Gebiete der Gemeinde Eilvese bei 
Neustadt am Rübenberge (Prov, Hannover) hat 
die  Hochfrequenz - Maschinen - Aktiengesellschaft für 
Drahtlose Telegraphie einen 250 m hohen Turm 
mit einem Luftleitergebilde von rund 1 km Horizontal- 
durchmesser errichtet. Durch das Drahtgebilde bildet 
dieser Mast ein Verkehrshindernis und einen Gefahrpunkt 
für Luitfahrer, worauf hiermit aufmerksam gemacht wird. 

7. Zur Feststellung der Liste der Freiballonführer für 
das Jahrbuch 1914 werden die Vereine und die Frei- 
ballonführer des Deutschen Luftfahrer-Verbandes gebeten, 
genaue Angaben gemäß Seite 84 und folgende des Jahr- 
buchs 1913, dem Verbande bis spätestens 1. Januar 1914 ein- 
zureicher. Die betreffenden Angaben sind: Name des 
Führers; Verein, welcher den Führer ernannte; sonstige 
Vereine, denen der Führer als Mitglied angehört; Datum 
der Ernennung; Zahl der bis zum 31. Dezember 1913 ge- 
machten Freiballonfahrten; Zahl der selbständig geführten 
Fahrten. Von denjenigen Führern, von welchen bis zum 
genannten Termin dem Verbande keine Angaben zugehen, 
werden die im Jahrbuch 1913 veröffentlichten Daten auch 
in das Jahrbuch 1914 übernommen. 

8. Zur Vervollständigung und Berichtigung der Liste 
der Flugplätze, Flugtelder und Fluggelánde im Jahrbuch 
1913 des Deutschen Luftfahrer-Verbandes für das Jahrbuch 
1914 wird seitens der Vereine des D. L. V., der Stadtver- 
waltungen, Unternehmer oder sonst Beteiligten, um Ein- 
sendung entsprechender Angaben über vorhandene Flug- 
plätze, Flugfelder oder Fluggelände möglichst bis zum 
1. Januar 1914 an die Geschäftsstelle des Deutschen Luft- 
fahrer-Verbandes gebeten, unter Anführung von Größen- 
verhältnissen, Bodenbeschaffenheit und Größe der vorhan- 
denen Flugzeughallen. 

9. Dem Flugführer Willy Charlett wurde an 
Stelle seines verlorengegangenen Flugführerzeugnisses ein 
Duplikat mit der Nummer 344a ausgestellt. Das auf den 
Namen des Herrn Willy Charlett ausgestellte Flugführer- 
zengnis Nr. 344 verliert dadurch seine Gültigkeit. 

10. Die Geschäftsstelle des Schlesischen Vereins für 
Luitfahrt befindet sich ab 1. Januar 1914 in Breslau, 
Goethestraße 58. Tel. 702. 


11. Flugfiihrerzeugnisse haben erhalten: 
Am 6. Dezember: 
Nr. 620. Lindner, Curt, Berlin, geb. am 8. Oktober 1883 
zu Cóln-Ehrenfeld, für Zweidecker (A. E. G.), Flug- 
platz Teufelsbruch b. Nd.-Neuendorf. 





Wi ek 


kar "des ersten den 
ST Huges von Orville Wri 
aal. hielten. Ha i an 
fits, Huth Vorträge, unt ; 
‘and Filios, die in kurzer CR ein. Bie 2 
Entwicklung des F ‘lugwesens sad dessen. ungehsuren Auf: 
‘schwung gaben. Dio Y en allseitig mit: probe 
Beifall: aulgenonm 'ehrte das An: 











tsämmlung | 





Shae hing 
Reife 

an Ba d in. 

eo Be In. Nr 28" um 


ingen der Freiballon- 
a bei der Geschäfts: 


es ausgegeben wer: ` 
ke exfol m 


tü 


d Weg ne tt An den anderen mit mei braden 


Stunden De 
mit- photo- 


ee unternommen, 


Fase: Brachia: = für die, ef 


Amtlicher “Teil: F 


‚Eraberung der fale fe: 
y3 des n Zen SE SCH Sec 
oder letzten. N ` 

SENA Verein’ im Laufe d 
der KEE ist ; 


f da 

a Mittwoch: a Arnar ‚dieses 1 

ie Kl 
rg 








9. Juli 1893 zu Königsberg 
(Axo). Pegel se 








| prechend bat 
ee Äufstiege: iia ‚Verein 


tet; die: zwar San: de 


aufgenommen: wurden, de 
werten Zuwachs en Mitgliede 
da die Tee in 


gewählt ba th 
manthieh ee a 





BE 
m 5, ai iraf Gan den: 


die Nachrieht erun die 


schaft inde. da ande is 
aos sei, De 








638 


bewußte Gen seine aller sportlichen und industriellen 
Interessengruppen der Luftfahrt. 

Der beste Gradmesser für die sportliche Betätigung 
des Vereins war der Bericht des Fahrtenausschusses, den 
dessen Vorsitzender, Kaufmann Poetter, erstattete. Ballon 
Münster", der vor einigen Tagen nach seiner 85. Fahrt 
außer Dienst gestellt werden mußte, absolvierte im Ver- 
einsjahr 20 Fahrten und beförderte 75 Personen. Ballon 
„Münsterland”, 1260 Kubikmeter, erledigte 27 Fahrten, be- 
förderte 73 Personen. Zurückgelegt wurden 8450 km 
gegenüber 7508 km im Vorjahre. Sämtliche Vereinsrekorde 
hält Herr Eimermacher mit 1000 km Entfernung, 6000 m 
Höhe, 150 km Geschwindigkeit und 31 Stunden Dauer. 
Mit dem Entfernungsrekord — eine Fahrt, die ihm auch 
höchstwahrscheinlich die Medaille des Deutschen Luft- 
fahrer-Verbandes eintragen wird — wurde er Gewinner 
eines vom Verein ausgesetzten wertvollen Ehrenpreises. 
An Führern zählt der Verein 16 Herren und eine Dame, zehn 
Führeranwärter befinden sich noch in der Ausbildung. Der 
Verein nahm an acht Wettfahrten teil, aus denen seine 
Ballone und Führer stets, abgesehen von der ersten Ballon- 
fahrt mit Autoverfolgung, bei der die Wetterlage eine ge- 
wisse Rolle spielte, als Sieger nach Hause zurückkehren 
konnten. 

Die nun folgende Vorstandswahl hatte das Ergebnis, 
daß der gesamte Vorstand mit folgenden Aenderungen 
wiedergewählt wurde. An Stelle des zweiten Vorsitzenden, 
Fabrikanten W. Specht, Dülmen, der aus ZweckmáBig- 
keitsgründen bat, einen Herrn aus Münster an seine Stelle zu 
wählen, trat der bisherige Beisitzer, Architekt Muths, 
dessen Mandat als Beisitzer dann Herrn Specht übertragen 
wurde. An Stelle des leider von Münster versetzten 
Hauptmanns Hopfe, dessen Verdienste um den Verein 
der Vorsitzende in seinem Jahresbericht anerkennend und 
dankbar betont hatte, wählte die Versammlung den Haupt- 
mann v. Bastineller. Für Herrn Poetter, der gebeten 
hatte, vom Posten des Vorsitzenden des Fahrtenaus- 
schusses entbunden zu werden, wurde Herr Pratje ge- 
wählt. Nach einer Verlosung von drei Freifahrten, die 
zwei Herren aus Münster und ein Herr aus Mesum ge- 
wannen, ging die anregend verlaufene Versammlung, in der 
unter ,Verschiedenes” noch einige Vereinsangelegenheiten 
besprochen wurden, zu Ende. 


Sitzungskalender. 


Berliner Flugsport-Verein Vereinsversammlungen jeden 
Mittwoch, abends 8'% Uhr. Jeden ersten Mittwoch des 
Monats Geschäftssitzung, an den anderen Mittwoch- 
abenden Vorträge und Diskussionen Alexandra-Hotel, 
Berlin NW., Mittelstr. 16/17. 

Berliner V. LL Vereinsversammlung am 5. Januar 1914 im 
Künstlerhause, Bellevuestraße 3. 

V. i. L. am Bodensee. Am ersten Donnerstag jeden Monats 
Vereinsabend von 8% Uhr im Vereinszimmer (Garten- 
haus des Museums, Pfalzgarten 4), Konstanz. 

Coblenzer V. LL Zusammenkunft jeden ersten und dritten 
Donnerstag im Monat, abends 8 Uhr, im Hotel Bellevue 
(Coblenzer Hof) zu Coblenz. 

Düsseldorfer Luftfahrer-Club. 
Monats Führerversammlung 


In jeder ersten Woche des 
in Gesellschaft ,,Verein’, 





Amtlicher Teil 


Nr.26 XVII. 


SteinstraBe. Der Tag wird jedesmal bekanntgegeben. 
Geschäftsstelle: Düsseldorf, Breite Straße 25. f 
Frankfurter V. f. L. Vereinsabende finden im Sommer alle 
vier Wochen, im Winter alle vierzehn Tage statt (be- 

sondere Einladungen). 

Fränkischer V. f. L. Würzburg E. V., Regelmäßige Vereins- 
abende jeden Donnerstag, abends 8% Uhr, Restaurant 
Theater-Café, reservierter Tisch. 

Hamburger V. £ L. Jeden Dienstag Zusammenkunft in den 
Vereinsräumen, Colonnaden 17—19, 

Kaiserlicher Aero-Club. Regelmäßiger Clubabend jeden 
Dienstag im Clubhaus, Nollendorfplatz 3. 

Königl. Sachs. V. LL Vortrags-Versammlungen in jedem 
Monat des Winterhalbjahrs. Der Tag wird durch Vereins- 
Mitteilungen bekanntgegeben. An Donnerstagen meteoro- 
logischer Kursus und Führerabende. 

Leipziger V. LL Jeden Monat Führerversammlungen mit 
Fahrtberichten und Instruktionen für Führeraspiranten. 
Lokal wird jedesmal bekanntgegeben. 

Mecklenburgischer. Aero-Club, E. V., Abteilung Mecklen- 
burg-Strelitz. RegelmaBiger Clubabend jeden ersten 
Freitag im Monat im Bahnhofshotel in Strelitz. 

Münchener Verein für Luftschiffahrt. Jeden Montag 3 bis 
4 Uhr Zusammenkunft in München, Cafe „Neue Börse”, 
Maximiliansplatz. Reservierter Tisch. 

Niederrheinischer V. f. L. (Ortsgruppe Velbert). An jedem 
zweiten Dienstag im Monat, im Dezember beginnend, ab- 
wechselnd im Vereinslokal, Hotel Stüttgen, und bei Herrn 
Max Müller eine gemütliche Zusammenkunft. 

Niederrheinischer V. f. L., Sektion Wuppertal, E. V. Am 
zweiten Montag in jedem Monat im Hotel Kaiserhof in 
Elberfeld, abends von 8% Uhr ab, gesellige Zusammen- 
kunft der Mitglieder. 

Niedersächsischer V. LL Versammlung jeden letzten 
Donnerstag im Monat, 8% Uhr. Institut für angewandte 
Mathematik und Mechanik, Prinzenstraße. 

Posener V, f. L. Vereinsversammlung am zweiten Freitag 
jeden Monats im Kaiserkeller. 

Reichsilugverein. Am ersten Freitag jeden Monats Vereins- 
abende in Johannisthal Café Senftleben. Regelmäßiger 
Diskussionsabend an den übrigen Freitagen, abends 
81% Uhr, im Restaurant „Zum Heidelberger’, Friedrich- 
straße. 

Saarbrücker V, LL Sitzung jeden Freitagabend, Hotel 
Monopol, Saarbrücken. 

Schlesischer V, f. L. Clubabend jeden Donnerstag, abends 
8 Uhr, Lokal erfragen. Tel. 4365. 





Weihnachtsbitte. Viel Elend, viel Barmherzigkeit 
in unseren 24 Krüppelhäusern. 400 verkrüppelte Kin- 
der aus allen Teilen Deutschlands und darüber hin- 
aus, ohne Rücksicht auf Heimat und Religion, zur 
völlig unentgeltlichen Pflege und orthopädischen Hei- 
lung aufgenommen, dazu 90 verkrüppelte Lehrlinge 
und 350 alte Krüppel — ersehnen Weihnachtsfreude. 
Auch auf geringste Gabe folgt innigster Dank und 
Bericht mit reizenden Schattenbildern. 

Angerburg, Ostpr., Kinderkrüppelheim. 

Braun, Superintendent. - 





Verzeichnis der in den Vereinen angekündigten Vorträge. 


Die Vorträge werden längstens vier Wochen vorher angekündigt, so daß eine Veröffentlichung höchstens in zwei Heften erfolgt. 
EE 





Verein | Vortragender Vortrag | Datum und Ort 
T 
KS Dr. Heincke, EE über Freiballonfahrten 1913 (mit | 
erpostinsp. ichtbildern) 
Mü. Ver. f. L. Bletschacher und a 


Abt. Ides B. Ae CL weitere Ballon- 
führer 


Dr. Steinmetz 








Wiirttembergischer | Major von Tschudi 
Flugsportklub 
| b matographischen Vorführungen) 
Westpreußischer Kreisbaumeister | Deutsche Lande aus der Vogelschau 
V.£L Engelhardt 


Nordmark-Verein f. 
Motorluftfahrt e. V., 
Kiel 


Dr. Elias, Berlin 











Das Bild der Erde vom Freiballon (mit Lichtbildern) 


Das deutsche Flugwesen, die Mittel und Wege 
seiner Förderung (mit Lichtbildern und kine- 


, Flug auf Etrich-Taube mit dem Flieger Friedrich 
Berlin—Paris—London und zurück 


| Kleiner Saal 


13. Januar 1914, abends 8 Uhr, 
Stuttgart, Ob. Museum, 
Kleiner Saal 

14. Januar 1914, abends 8% Uhr, 
Danziger Hof, Danzig 

:15. Januar 1914 








Schriftleitung: Für die amtlichen Nachrichten verantwortlich: F. Rasch, Berlin; für den redaktionellen Teil verantwortlich: Paul Béjeuhr, Berlia- 


XVII. Jahrgang Berlin, den 23; Dezember 1913 
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, Bruno Madler, Berlin SO. 
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D. RP. 


Höhen-, Schnelligkeits-, : 
Passagier - Weltrekord 


Spezialschrauben 1. Wasserllünzäige. 
Integral- Propeller-Werke GmbH, Frankfuria.M. > 
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